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DERAISON ET DANGERS

DE L’ENGOUEMENT

#OGR

LES CHEMINS EN FER.
—— 90 i
'EXPLICATIONS PRELIMINAIRES.

Quand on écrit pour ne rien dire, ou, ce qui
revient au méme, pour broder une amp]iﬁcation
sur des lieux communs, trés communs, qui sont
la reproduction de ce qué chacun pense et qui,
par conséquent, n'apprennent rien & personne ,
on est sir de se faire bien accueillir ou tout au
moins d’étre bien compris ; mais quand on tente
d’émettre des vues qui ne sont pas encore dans
Popinion, ou méme qui la contredisent (ce qui
est le caractére de toute vue nouvelle); que ces
vues soient justes ou fausses,on peut étre certain
de rencontrer beaucoup de difficultés & faire
comprendre ce que 'on a dans esprit. 11 est
rare, en effet, qu’en pareil cas le lecteur dont
Popinion est contrariée consente & donner, a
Pécrit qu’il a sous les yeux, une attention suffi-
samment impartiale et sérieuse pour ne pas

A
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préter a Pauteur une pensée presque toujours
différente de celle qu’il a voulu exprimer. On lui
fait dire plus, on lui fait dire moins, on lui fait
dire autrement qu’il n’a dit en réalité ; préoccupé
que I'on est de le trouver en défaut, au lieu de
chercher a saisir I’ensemble systématique de ses
raisonnements, leurs proportions relatives dans
l’argumentation-' totale, on ne s'attache qu'a une

face, qu’a un détail, qu’a une vue partielle qui,
isolée de celles avec lesquelles elle doit se combi-
ner, reoit souvent une interprétation tout oppo-
sée a la pensée méme de I'écrivain.

Pour ticher de se mettre autant que possible a
I'abri de l'inconvénient qu’il vient de signaler,
Pauteur de cet écrit qui contrecarre I'opinion du
plusgrand nombre, éprouve le besoin de préciser
sa pensée dans un court avertissement prélimi-
naire. |

Mais d’abord, et malgré le préjugé défavorable
que rencontre dans le- monde I'opinion de tout
homme atteint et convaincu de professer une
vue théorique et systématique sur ’organisation
de la société, I'auteur doit déclarer qu’il se trouve
dans ce cas. Cette brochure est, en grande partie, la
reproduction de deux articles publiés dans la Pha-
lange et la Phalange est le journal de I'Ecole fon-
dée par Fourier. Tous les articles insérés dans ce
Recueil, quel que soit le sujet traité, ont toujours
pour but essentiel de propager directement ou in-
directement la Théorie Sociétaire, ou,au moins,de




T

faire naitre dans l'esprit. du lecteur le désir d’en
connaitre les principes. Il ne faudra donc pas s’é-
tonner de rencontrer souvent, dans cette escar-
mouche contre’engouement actuel du public pour
les Chemins en fer, soitle nom de Fourier, soit des
vues et des principes appartenant a sa Théorie.
Chargez un mathématicien de faire un feuilleton
sur un drame, vous verrez que son compte-rendu,
pour littéraire qu’il puisse étre, sentira un peu
lalgébre; a plus forte raison est-il naturel au par-
tisan d’'une Théorie sociale d’en faire intervenir
les vues dans une question industrielle donnée.
Ajoutons toutefois que la théorie sociale ainsi que
la science mathématique ne sont pas responsables
des erreurs que peuvent commettre le mathéma-
ticien et le socialiste.

Venons maintenant a 'argumentation générale

" de cet écrit; la voici tout entiére:

1°Il y a a exécuter, dans I'ETAT ACTUEL DE LA
sociET®, des travaux beaucoup plus. productifs,
beaucoup plus irgents, beaucoup plus précieux
pour la nation que les Chemins en fer proposés.
(Raison d’inopportunité.)

2° Le Chemin en fer, loin de dev01r étre en-
v1sage comme un instrument parfait, n est encore
qu'un instrument grossier, et son imperfection
rend probable la découverte prochaine d’amélio-
rations et d’inventions qui apporteront, dans le
régime actuel de la locomotion, de profonds chan-
gements. (Raison d’imperfection.)
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La premidre partle de cette argumeiitation est
colle que nous dohnohs cotiiile expriniant une
opinion pesitivémeiit et solidement fordée. Elle
nous parait suffisante pour faite désirer A tout
homme ralsonnable asovanemenr d’une exéeu-
tions; én grande échélle; des Roules én fér, étle
réport dés chpitaus nationaut & d'adtres opéra-
tions plus urgentes et plits prodictives.

Quant & & secoirdé purtie; tidbus la donnons
comtis ahe prévision; conittie uire probabilité,
comre the événtdalité qui; néanmoing, tious pa:
raft d’un grand poids, par celd précisénient que les
Cherning enfer; fussentiily 1 terme dela perfectivn
possibile daits le systéme de 14 locomotion, rous
semblent aujourd’hui d’utie exéeution préiatarée,

Qu’il soit donc bien établi que Pauteur n'est
pas un ddversdive dé¢ la rapidité de locormotion
envisagée d’une mniére abdoliie; qu’il est méme
tdut convérti b 'exéduition ultérieure des Che-
mins én fer; dany le cad 60 'on n’aurait rlen
(roiivé dé mieus; ioraque 13 progred de 1a socété
feront; d’une grande rapiditd de locomotion, une
véritable nécessité sociale ; mais que, dans Tétat
actuel dés fintions etitopéeénnes et surtout de la

‘part des hatiohs continentales; la construction en

grand des Rowtes en fer lui paralt constituer une
faussy dépense sociale, un désordre dans le régime
de Pindustrie; daus emplol des forces et des
finances dispunibles. Voilh I'expressioh genérale
de son opinioh,




Un mot maintentnt sur chdoune des deux pare
ties de Ia thése.

Raison d’inopportunité.

La premiére partie d¢ notre thése, cellede I'in-
opportunité actuelle de I'établissément des Rou-
tes en fer tomparé i d’autres travaux évidemment

plus productifs ét plus urgents (et nous croyons
qu’il ya bien mieux a faire encore qtie ¢e que nous
rious sommes contenté d’indiquet éh ce gente)y
cette premiére partie, disons-rious, pourra étre
acceptée par un assez grand nombre de personnes.
Néanmoins, si I'on discutait notre opinion, on
nous ferait des objections &n éhumérant la ky-
rielle des avantages productifs (les uns réels, les
autres fort exagérés pour lé moment) qui sont
attribués A Paction des Chemins en fer. Chacun
connait de quoi cette kyrielle se compose et si
nbus n'avons pas examiné ces détails, c’est que
nous voulions jeter rapidement quelqués con-
sidérations générales et non pas écrire un Traité
surla matiére. _

11 est unt autre ordre de ralsons qui né manque-
ront pas de nous étre opposées, et ¢ sont celles
des esprits les plus honorables et les plus distin-
gués parmi les ¢nthousiastes des Chemins en fer.
Ceux dont nous parlons accordent que ces sortes
de Routes ne sauraient donner encore qu’une pro-
duction industrielle trés minime; aussi n’applau-
dissent-ils & leur exécution actuelle que par des
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considérations politiques , sociales, progressives
sur le mouvement des idées, sur les communica-
tions, les rapprochements et la fusion des peuples,
sur 'association des nations, etc., qu’ils attendent
de ce nouveau mode de transport.

Il y aurait ici beaucoup a dire; mais comme
nous ne voulons pas entrer dans uune discussion
‘qui allongerait cet écrit outre mesure, nous
nous contenterons d’énoncer le principe que nous
aurions a développer pour réfuter les arguments
que nous venons de rappeler. Ce principe, c’est
que, avant de vouloir procéder par des dépenses
colossales, par des travaux gigantesques, a la fu-
sion des nations et des peuples, il serait sage de
chercher d’abord a établir la prospérité, ’ordre et
la fusion des classes dans le pays que I'on ha-
bite. Avant de vouloir associer le Nord avec le
Midi, I'Occident avec I'Orient, il conviendrait
de savoir associer en France les maitres avec les
ouvriers, les détenteurs des richesses et des in-
struments de I'industrie avecles prolétaires, les
consommateurs avec les producteurs , le Capital
avec le Travail et avec le Talent..... Vous voulez
associer tous les peuples de I’Univers, c'est trés
bien ! mais, de grice! commencez par vous metire
en ‘mesure de savoir et de pouvoir associer entre
eux les habitants d’une de vos bourgades! Vos
communes sont livrées au morcellement, a la divi-
sion, a4 l'opposition des intéréts; le spectacle
quelles vous présentent est celui de la dissension,
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de l'antagonisme, de la lutte des individus, des
familles, des industries et des classes; ces com-
munes sont des foyers de misére, de mésintelli-
gence, de vices et de crimes, attestant que le carac-
tére de notre société , loin d’étre I’Association et
Pordre, estau contraire la guerre sociale et’anar-
chieindustrielle. Ce caractére de guerre et d’anar~
chie se reproduit, de la base au sommet, & tous
les échelons de notre organisation sociale. Avi-
sons donc, cela nous parait de raisonnable conseil,
a améliorer notre position, a faire disparaitre de
notre société P'anarchie, la guerre, la lutte des
intéréts et des classes; apprenons a régulariser
notre mouvement industriel , sachons réaliser
PAssociation dans nos communes, sachons nous
mettre chez nous en bonne intelligence, en voie
d’ordre et de prospérité, avant de vouloir fonder
par des Routes en ferla bonne intelligence univer-
selle, la prospérité et I'Association du genre hu-
main. “

N’est-il pas curieux que nous, partisans de la
Théorie de Fourier, qu'on accuse d’étre des ré-
veurs et des utopistes, nous soyons obligés de
donner a nos accusateurs des lecons de calme et
de prudence en matiere de progres social? Nous
voulons bien, comme vous, I’Association univer-
selle; mais nous ne voulons pas comme vous y
courir follement.par des moyens aussi impuis-
sants que gigantesques; et nous vous répéterons
jusqu’a satiété que vous ne parviendrez jamais a
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faire régner la bonne harmonie sur le globe en~
tier, 'eussiez~vous couvert de Routes én fer, tant
que vous n’aurez pas su, préalablement, faire
vivre en bonne harmonie chez vous un homme
avec ses voisins. — C'est de ce point dg vue, et
en soutenant que, dans les hautes questions dé
progrés social, il faut, tout autant pour le moins
que dans des questions d'importance inférieurs,
commencer par le commencement, consulter ld
raison et la prudénce; et ne pas se jeter deés le dé-
but dans les grandes aventuses ; Cest de ce point
de vue, qui nous parait commniandé par le bon
sens le plus vulgaire , que nous essaierons de com-
battre les espérances exagérées et les illusions so-
ciales qui ont conquis des esprits trés distingués
hla cause des Routes en fer.

Faisofis remarquer, avant de passer outre, que
ceux qui ne reconnaissent aux Routes en- fer,
dans P’état actuel de notre vitalité sociale, qu'une
faible productivité industrielle, et qui se décla-
rent partisans de leur exécution immédiate en
vue seulement des résultats de cosmopolitisme
qu’ils én espérent ; faisons remarquer que ceux-la
doivent étre contraires au principe de I'exécution
de ces travaux par des Compagnies privées; car les
entreprises particuliéres ne seraient que de fausses
el de dangereuses spéculations, ou de honteux
moyens d'agiotage, si elles étalent destinées a
tromper 'espoir des capraux qu’elles appellent.
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Raison d‘imperféction.

a deuxiéme partie de notre thése, cglle ol
nons oonsidérons actuel Chemin en fer comme
étant un prooédé fort imparfait de locomotion ra-
pide, n’est, dans sa généralité, que la reprodus-
tion de Popinion émise par M. Arago a la tribune

. de la Chambre des députés. S8eulement, nous 1i--
rons de cette considération la conclusion toute na~
turelle que, ni le Gouvernement, ni les Compagnies

“ne doivent se presser de jeter des sommes epnsidé-
rables dans des opérations, peu urgentes d’ailleurs,
3 la nature desquelles, suivant toute probabilité,
la science doit apporter de promptes et de pro-
fondes medifieations. Telle n’a point été, comme
on sait, la conclusion du savant rapporteur : par
un de ces hardis tours de force d'une logique im-
prévue et dont pourtant nas fastes parlementaires
présentent des exemples, il a trouvé que cette rai-
son, si formidable contre le Gouvernement, était
tout-h-fait désarmée et débonnaire au vis-d-vis des
Compagnies. — Par malheur, on peut établir de.
la maniére la plus positive que si, malgré ce motif
d'attendre, on devait procéder aujourd’hui A une
construction immédiate des lignes, I’exécution
par le Gouvernement pourrait seule, par l'attitude
industrielle et Pinfluence morale qu’elle lui don-
nerait , présenter un caractére ‘d'utilité politique
et sociale, et étre avoude par la raison.

Nous aurions pu fonder toute la seconde partie
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de notre argumentation sur la seule opinion pro-
clamée a la tribune par M. Arago; mais sans re-
pousser cette autorité si puissante et en lui de-
mandant au contraire toute sa force, nous avons
jugé intéressant et curieux de faire connaitre, sur
cette question, les vues d’'un autre savant, qui a
formulé beaucoup plus énergiquement encore que
M. Arago l'accusation d’imperfection adressée au
systéme des Routes en fer, et qui, en outre, se pré-
tend en mesure de produire bientét un moyen
trés supérieur de locomotion terrestre. Cette se-
conde partie étant celle ouiil y a le plus de chance
pour que I'on nous fasse dire ce que nous ne di-
sons pas , nous en préciserons en deux mots l'ar-
gumentation spéciale. Voici notre pensée :
Les conditions actuelles de la locomotion sur
les Routes enfer astreignent ces routes i suivre
'la ligne droite et le plan horizontal (ou i peu
preés), c’est ce’que chacun sait.
Or, si I’état physique des liquides fait de I'ko0-
rizontalité 1a condition de la locomotion par eau
_sur le globe, le caractére essentiel de la locomo-
tion terrestre, au contraire, est de mettre en com-
munication des points situés 3 des hauteurs iné-
gales. Un systéme qui ne peut fonctionner qu’a
des conditions trés voisines de I'horizontalité ne
-peut donc pas étre considéré comme la solution
finale du probléme de la locomotion terrestre;
celte locomotion, d’ailleurs, au lieu d’étre obligée
al’inflexibilité delalignedroite, ou & peu prés, doit
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pouvoirsepréter atoutesles courbures exigées pour
le service et la facilité des communications ; il reste
donc a trouver une solution meilleure que le sys-
téme actuel, et il est prudent de ne pas se presser
d’exécuter ce dispendieux systéme.

Voila le sens général de notre argumentation,
voila le principe sur lequel nous sommes en plein
accord avec M. Wronski. Le procédé de locomo-
tion qui ne peut admettre que des pentes insen-
sibles, qui exige des développements hors de toutes
proportions avecles hauteurs A atteindre, quicom-
mande généralement des travaux exagérés, n’est
pas encore le bon systéme, le systéme que 'on doit
trouver, que ’on ne manquera pas de trouver.

Mais demander 4 n’étre pas tyranniquement
commandé par I’horizontalité ne veut pas dire
qu’on doit négliger de la chercher sur les routes
quand il est raisonnable de le faire. 1l faudra tou-
jours dépenser, pour gagner une hauteur, une
force égale au produit de la hauteur par le poids
a transporter. C’est un minimum théorique de
traction, duquel on aura toujours intérét a serap-
procher, dans des limites indiquées par la valeur
du travail nécessaire 2 I'abaissement des pentes,
comparée a la valeur de I'économie de force trac-
trice qui en résultera : — A moins toutefois quel’on
ne découvre des machines a la vitesse ou a la force
motrice desquélles ]a gravitation restitue, pendant
les lignes descendantes, ce qu’elle leur aurait cotité
pendant les lignes ascendantes; probléme dont



16

a priori Ia solution n'est nullement impossible,

On dira peut-étre qu'il ¢st dana ordre que les
grandes lignes senles soient sppeldes a jouir du
masimum de vitesse , que les Roules en fer, par
suite, ne sont pas destinées A metire en pommy.-
nication un jour chaque centre d’habitation avec
tout antire esntre, et qu’ainsi nos objestions contre
e systéme de-locomotian, tirées du sentiment de
la convenance des choses, perdent beaucoup de
leur force. Pour répondre a cela, nous aurions a
prouver que la grande vitesse sera, nltérieurement,
beaucoup plus nécessaire & réaliser, et infiniment
plus produgtive sur les communications de deu-
xiéme, de troisiéme et de quatriéme ordre,... que
sur les lignes de premier ordre; mais nous n'en-
trerons pas ici dans ces développements.

Eofin, on a reproché déjk a 'auteur des pages
que l'on va lire de s'étre fait imprudemment le
champion des inventions non encore expérimen-
tées de M. Wronski. C'est A tort. L'auteur n'a ja-
mais ya M. Wronski ni ses mécanismes ; il ne
eonnait ce savant que par un parcours de ses ou-
vrages qu'il est méme loin de se flatter d’avoir sou-
vent compris ; il ne s’est nullement porté cham.
pion pour des inventions dont il n’a pu juger, et

dont l'objet est de telle importance que, en cas de -

bonne solution , ie secours d’un champion quel~
conque leur serait fort inutile. Mais I’'auteur, tout
en faisant ses réserves sur un nouveau systéme de
locomotion qu'il ne connait pas, et sur des prins
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cipes qui sont éncore, en partie du moins, enve-
loppés d’obscurité, regarde cependant les vues de
M. Wronski comme suffisantes pour prouver la
grande imperfection du systéme actuel, pour faire
espérer qu'on doit trouver mieux, et (ce qui est
trés important sans doute) pour produire cette
excitation salutaire qui fait chercher et trouver.
Ces raisons ont conduit I'auteur a exposer avec
quelque étendue les paradoxes de M. Wronski,
paradoxes qui seront peut-étre trés féconds, et qui
déja sont fort curieux. — Qui peut affirmer que
nous ne serions pas plus avancés de 500 ou de
1000 ans peut-étre, sil’on avait toujours, dans le
monde, traité la nouveauté i la fois avec réserve
et avec bienveillance?

1] est un autre point sur lequel nous serions dé-
solé que 'on interprétat d’une maniére trop ab-
solue nos paroles. C’est quand nous signalons I'im-
moralité industrielle de 'époque, et ’agiotage des
banquiers et des promoteurs d’affaires. 1l serait
souverainement ridicule et injuste de dire que
tous les banquiers et tous les promoteurs de Ckhe-
mins en fer sont des gens sans moralité. Les régles
souffrent toujours des excéptions, et nous sommes
convaincu qu’il y a ici beaucoup d’exceptions
honorables. D’ailleurs, nous ne saurions trop le
répéler, la nature de notre critique ne s’adresse
pas aux personnes, mais aux choses; elle n’est pas

-faite en vue de sermonner la corruption, mais en
vue de provoquer la destruction des sources
a
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mémes de la corruption ; elle n’a pas pour but
de morigéner l'individu ( ce qui aboutit rarement
a quelque chose et jamais & grand’chose), mais elle
dénonce le mauvais état de la Société dont la ré-
forme seule donnera de grands résultats. »

Ainsi, nous condamnons un agiotage effréné,
nous cendamnons les conditions sociales qui le
font naitre, mais nous ne condamnons nullement
les agioteurs. Que le banquier agiote, que le mar-
chand surfasse, que le planteur ait des esclaves;
que le cabaretier pousse ala consommation des al-
cooliques au détriment de la santé, de la bourse
et de la moralité du peuple ; que le maitre abaisse
le salaire des ouvriers, que les ouvriers se coali-
sent coutre le maitre; que I'avoué éternise les
procédures; que l'huissier s’enrichisse aux mal-
heurs commerciaux, I'avocat aux proces, le mé-
decin aux maladies, Parchitecte aux incendies;
que le soldat francais tue avec joie des Russes et
le Russe des Francais avec une joie égale, ete., etc.;
tout cela est trés malheureux, nous le crions plus
haut que personne; mais tout eela résulte des con-
ditions sociales dans lesquelles sont placés au-
jourd’hui les individus et les nations; tout cela
ne peut étre changé que par des institutions; tout
cela ne disparaitra pas devant du bavardage moral,
et il est méme trés dangereux d’avoir foi dans ce
bavardage impuissant, parce que, en comptant sur
Pefficacité des paroles, on néglige la détermina-
tion et I’établissement des institutions vraiment
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capables de créer la moralité, la prospérité génd.
rale et le bien.

Les hanquiers forment maintenant unhe grande

puissance, et ils peuvent beaucoup pour le bien.
1ls veulent gagner de I'argent, c’est leur premier
mobile, personne n’en douts et ils en convien-
nent; mais que l'intelligence, que la presse, que
Popinion, que le Gouvernement présentent & leurs
eapitaux des divections heureuses, qu’on leur sis
‘gnale des opérations dans lesquelles leur intérét
serdit d'accord aveo Vintérét public, et vous les -
verrez bientot employer leur erddit A féconder le
territoire national, a ouvrir toutes grandes les
sources de sa prospérité.

Quant a nos Ingénieurs, ce sont en général des
hommes de talent et de probité ; mais ils doivent
s’apercevoir qu’ils jouent un réle inférieur a ce-
lui auquel il serait bon qu'ils prétendissent. Ils
fonctionnent comme des instruments scientifi-
ques, comme des machines d’exécution. 1ls se lais-
sent gouverner par les préjugés de la société, eux
qui devraient se rendre aptes a lui imprimer la di-
rection industrielle la plus favorable. D’ou cela
vient-il? de ce qu'ils se renferment trop étroite-
ment dans leurs études techniques, de ce qu’ils
s’occupent trop exclusivement des procédés spé-
ciaux de l'art. Qu’ils étudient un peu plus I'Eco-
nomie et la Science sociales, les conditions géné-
rales et supérieures du progres de I'industrie et de

~ la prospérité des nations; il leur sera facile alors
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de donner I'impulsion en montrant aux capita-
listes des opérations trés heureuses 2 la société, et
auxquelles ceux-ci précisément pourraient gagner
des sommes prodigieuses; de telle sorte que ces
capitalistes seraient enchantés de se trouver des
hommes utiles tout en faisant mieux que jamais
leurs propres affaires. Les talents de nos Ingé-
nieurs s’exerceraient dés lors au service de 'hu-
manité au lieu d’étre engagés purement et sim-
plement, comme ils le sont trop souvent aujour-
d’hui, au service des spéculations égoistes d’un
banquisme ignorant et cupide.




PREMIERE PARTIE.

LES ROUTES EN FER CONSIDEREES DANS LEURS RAP-

PORTS AVEC L'ETAT ACTUEL DE LINDUSTRIE ET DE
LA SOCIETE.

L

Preuves de la déraison sociale.—Improductivité et avortement
probable des entreprises de RBoutes en fer.

Le trait le plus remarquable du caractére francais, est une
grande disposition & I’entrainement. L'individu est toujours
prét, en France, & s'échauffer de la passion commune, &
joindre sa fougue a la fougue de la masse, a se jeter dans le
tourbillon de I'idée qui emporte 'opinion. Cette faculté d’en-
thousiasme et cette disposition du Francais a se mettre au
ton dominant, donnent & I'activité de notre nation une puis-
sance d’impulsion unitaire et impétueuse qui larend capable
des plus grandes choses. C'est a cette précieuse propriété de
notre caractére que nous devons notre rang, et la prépondé-
rance de notre nationalité en Europe.

Mais si la faculté que nous signalons est susceptible des es-
sors les plus magnifiques, et peut produire les plus heureux
et les plus glorieux effets quand elle lance P’activité nationale
dans une bonne direction, elle peut produire en d’autres cas
les résultats les plus tristes, les plus désastreux. Il est
permis de comparer I'esprit public, en France, & un im-
mense ressort d’une énergie incalculable, tendu par Pidée
qui domine, et mettant a sa disposition une force prodi-
gieuse. Cest par la détente de ce ressort que notrepays a jeté
dans un méme instant, quatorze armées de son centre a sa
circonférence, refoulée sur elle-méme I'Europe conjurée
contre nous, et fait déborder partout sa lave révolution-
naire, Cet exemple a prouvé jusqu’ou peut aller la force du



3 )

ressort en question. = Or, si la puissanece de e ressort, plus
. ou moins fortement tendu, est mise au service d’une idée
dangereuse, fausse ou prématurée, si elle ést employée dans
une direction déraisonnable, folle, absurde, les conséquen-
ces les plus déplorables ne peavent-elles pas suivre ?

« Mais, s’écrient les flatteurs du public (plus détestables
et plus funestes que les flatteurs des Rois, parce qu'ils cor-
rompent I'Opinion qui commaihde aux Rois), la pensée na-
tionale, l'opinion publigue, ne peut pas se tromper ; l'epi-
nion générele ou résultaite est toujours plas intelligente et
plus sage qu'aucune des opinions partielles composantes. »

Nous fie patlons point &lnsi; fieus croyons le Francais
trés eapable de se moquer d’tne idée quand la masse s'en

moite, de s'eti engotier quand 1a masse 8°¢n engoue, sans se
" dertander #'il ¥ 4 la plus petite ralson du moride A se moguer
ou & s'engouer. Nots suiimes, en France, compatriotes et
proches parents des moutons de Panurge; et comme, & or-
dintaire, Popinion résultante s'est formée par eiitrainement ;
du'an petit souffle de vent d presque toujours été la cause
originelle dd I4 trombd qui emporte tout sur son passage ; que
idée dotninante est sottie d'un gtain imperceptible, apercu
par fort peu de monde ¢t tui a bietitdt bouleversé la terre et
1e ciel, et produit la temipéte dans laguelle tous s'agitent;
cothme, énfin et sans figtire, Popinion générale est Parement
constiente dé sa raison d’8tre, qu’elle est plus sotvent aveu-
. gle et passionnée (que téfléohie et intelligente : nous nous
permetttons de dire que le public est susceptible de se trom-
per, de £engotier mal A propos, de se jeter follement dans
de fausses directions , dans des opérations tidicules; qu'il a,
en iih Mot, cothme un sitiple patticulier, la faculté de voir
de travers, de faire des sottises, et qu'il lul arrive @’en user.

Nous croyons que 1a manie des Chemins en fer, dans la-
quelle nous nous sommes, en France, 51 violemment préci-
pités aujourd’hui, est un exemple frappant de la déraison
sociale de notre temps , déraison dont ¢et engouement n’est
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malheuretisement pas le seal symptome, Nous allons tAcher
de démontrer cette -proposition.

Mais d’abord, qu’oh nous pardonne & nous-mémes un pea
de fougue et quelque vivacité dans Pattaque. Ce moavement
passionné, délirant, qui emporte les imaginations faseinées b
la réalisation universelle des Chemins em for, demande A étre
attaqué avee vigueur, dites avee exdgération si vous vou-
lez. La passion h’écoute pas les arguments froids et calmes.
Quand P'opinfon s’est jetée hors des voies de Ia raison et
court un train désordonné, il faut Pattagquer de front et la
choquer violemment pour la remettre en bonne lighe. Et
quel mal, aprés tout, peut faire la eritique, quand il y a sur
son objet engouement génétal ? L’exagération, et méme V'in-
justice de 1a critique, seraient en pareil cas fort innocentes.
Si les entreprises de Routes en fer, par exemple, méritent
réellement aujourd’hui Penthousiasme qu’elles exeitent, la
critique, si ardente qu’elle puisse étre, ne prevaudrd certes .
pas contre elles, et son trait émoussé tombera sur leurs rails
sans force et sans vertd : Telum imbelle sine ietu.

Entrons en matite, et puisque nous avons parlé de dérai-
soh sociale, demandons sil n’est pas excusable de prononcer
ce mot en face d’une société dont les propres statistiques con-
statent que les cing sixi®mes des membres qui la ¢smposent
ne sont pas logés et meurent de faih, et qui, norbbatant ,
veut tout & cotip se jeter & corps perdu dans des travaux gi-
gantesques, dans des mouvements dé terre fabuleux! qui
veut creuser ¢t percer les montagnes, lancer des ponts 2 trois
ou quatre étages sur les vallées, et engager des milliards
dans des entreprises colossales dont le résultat idéal se-
rait... de faire aller ses voyageurs deux ou trois fois plus
vite qu'ils ne vont sur les grandes routes? Et notez bien
qu’a cdté de cet vdéal nous aurons pour résultat réel, dans
la plupart des cas, Pavortement des susdites entreprises ;
et dans les cas les plus favorables la ruine des actionnaires
sérieux ou débonnaires avec I'argent desquels clles auront
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eté exécutées ! Ajoutez a ces résultats dont I'arithmétique et
Phistoire des Chemins en fer d’Europe (1) nous offrent la per-
spective, que, en mettant les choses au mieux, la réalisation
générale du systéme des Chemins en fer, dans V'élat actuel
de la société, aurait pour principal effet (2) d’augmenter
prodigieusement I'énergie du mouvement qui tend a con-
centrer la fortune publique aux mains des Hauts Barons de
la finance et & constituer la Féodalité industrielle... Nous
ne développerons pas ici cette thése importante dont le sens
peut paraitre & un il peu clairvoyant contredire ce que
nous affirmions tout & 'heure de la ruine probable des ac-
tionnaires de ces entreprises. Néanmoins, et tout en renon-
cant a prouver, par des justifications suffisantes aux yeux
de ceux qui n’ont pas étudié la Science sociale, la légitimité
de notre proposition, nous pouvons la faire accepter immé-
diatement et @ priori par ceux qui connaissent cette Science;
en effet, nous n’avons pour cela qu'un seul mot a dire:

« C'est qu'un Chemin en fer n’est qU'UNE GRANDE ET

« PUISSANTE MACHINE et que dans l'actuel état des rela-

« tions industrielles , il doit opérer, comme tel, soit immé-

-« diatement, soit médiatement, la concentration de la ri-
« chesse sociale aux mains des grands possesseurs de capi-

« taux, et créer a foison des prolétasres et des meurt-de-

« faim. » La théorie générale de I'effet social des machines

étant établie par le raisonnement et par expérience dans
les écrits de I Ecole sociétaire, et assimilation d’une Route
en fer & une grande machine ne pouvant étre refusée, notre
proposition se trouve ainsi démontrée d¢ priors pour tous
ceux qui sont au courant des vues scientifiques de Fourier

(1) Nous disons d’Europe, car il est constaté que la licue des Routes
en fer colte nix rors rLUs caxn en Europe que dans I'Amérique du Nord.
Ce résullat est affirmé par le Journal des Débats qui est fort au courant
des choses dans celte matiére,

(8) Surtout dans le cas de I'exécution des Ilgnu par des Compagnies
et non par I'Eat, _
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et des applications qui en ont été faites par son Ecole. Au
reste, nous le répétons : nous administrerons ailleurs les
preuves de notre assertion. Revenons aux considérations
auxquelles nous voulons nous borner dans cet écrit.

Nest-il pas vrai, dirons-nous donc, que si une peuplade
de pauvres Sauvages errant dans les bois et n’ayant encore
d’autre industrie que la chasse, la péche et le brigandage ,
s'avisait de vouloir percer dans ses foréts des rouTES
ROYALES, et cela sans avoir seulement Pintention de trans-
former son état social, I’engouement que cette peuplade
pourrait mettre a cette entreprise nous paraitrait hors de
saison, comique et ridicule, quand bien méme, en soi, la
routeroyale est unebonne chose ? Ne pourrait-on pasdire avee
raison & cette peuplade engouée de travaux pareils : Sauva-
« ges, commencez par vous fixer sur la terre, bitissez-vous
« des chaumiéres, faites des charrues, des instruments de
« labourage ; mettez-vous pour le moment en mesure de
« créer des produits et de fabriquer des chariots pour les

" « transporter ; vous établirez des chemins ensuite, et les
« grandes routes aprés. » Eh bien! nos sociétés civilisées,
si pauvres encore, et ou tant de travaux productifs ur-
gents restent a faire, ne sont-elles pas tout a peint aussi ri-

. dicules que les Sauvages de notre hypothése, quand, pour
faire aller leurs voyageurs et quelques denrées un peu plus
vite sur les grandes lignes , elles veulent entreprendre des
travaux de Titans dont P'exécution n’appartient évidem-
ment qu’a des sociétés plus riches, plus fortes, plus pms-
santes, mieux nourries et mieux étoffées ?

Que dirait-on d’une famille nombreuse logée dans une mi-
sérable maison de bois, crevassée, ouverte a la pluie et & tous
les vents, ou quelques individus seulement auraient des
chambres confortables et vivraient bien, tandis que tous les
autres seraient victimes des intempéries et pourraient a peine
se mettre un morceau de pain noir sous la dent ; que dirait-
on de cette famille si on la voyait construire & grands frais ,
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du hout en das de sa maison délabiée, UNE MONTAGNE
RUSSE EN PIERRES DE TAILLE ? On dirait que cette famille
est une tohue de fous. Et qu’est-ce que la France, sinon une
grande famille comparable & cellela, du petitau grand, puis-
que le revenu moyen y estestimé onze sous par jour, et que,
sur les trente-trois millions d’individus dont elle se compose,
plus de vingt-deux millions n’ont pour vivre, par jour,
qu’une valeur inférieure & cette moyenne de onze sous (1)?
Et ¢'est cette France-1a qui se dispose & dépenser des mil-
liards pour se donner d’immenses lignes de Routes en fer!
EtPopinion publique se jette & corps perdu dans P'approba-
tion de cette équipée! et le Gouvernement, suivant le mou-
vement de la presse, des AGIOTEURS et des badauds, y
donne les deux mains!

Ecoutons un peu ceci. La viabilité, dont le but est le
transport des hommeset des denrées, est une importante in-
dustrie, une trés importante industrie, sans doute ; mais les
industries créatricés des produits ne manquent pas non plus _
d’importance, et, en premitre ligne, la grande industrie,
lindustrie nourriciére, Pagriculture, est bien digne de
quelque considération. Or, examinez I'état des choses avec
la moindre attention, et vous verrez que la viabilité sur leg
grandes lignes, dont le soin est confié au Gouvernement, se
trouve, pgr le fait, dans un état beaucoup plus avancé déja
que nombre d’industries de création, et surtout que I'1n-
DUSTRIE PIVOTALE, celle qui emploie vingt-quatre millions
d&’hommes en France, et qui non-seulement nous nourrit tous,
mais qui fournit encore la substance de la plus grande par-
tie de nos fabriques, 'TAGRICULTURE.

1l faut done nier le principe supréme de la physiologie so- -

(1) Voyez le coup d'eil offert par nos cités d'industrie et de com-
merce; sur 70,000 4mes, Lille jouit de 16,000 indigents ; Orléans, 44,000
habitants, 13 & 14,000 indigents! A Amiens, la proportion est plus ef«
frayante encore; et 'on sait qu'a certaines époques la nombreuse popula .
tion ouvritre de Lyon, tout entiére, est réduite 3 Pétat d’indigences
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ciale, la convenance de I'iQUILIBRE HARMONIQUE du dives
loppement de la vie sociale, des puissances et des modes in-
dustriels; ou bien il faut reconnaitre 'énormité de l'erreur
des direeteurs de I'esprit public, qui excitent cet esprit & se
passionner pour un but que son nopporiumité e son incon-
venance actuelles rendent socialement absurde; car ce but
exige que I'on consacre une IMMENSE MASSE DE CAPITAUX
BT UNK IMNENSE QUANTITE DB TRAVAIL A réaliser le per-
fectionnement d’une industrie (la viabilité des lignes de
premier ordre ) qus est déjé plus avancée que la plupart
des indusiries productives, et notamment gue !'indusirie
premiére, principale ou pivotale, ' AGRICULTURE.
Gomment, malheureux, votre agriculture, la base et la
source de votre richesse et de votre prospérité possibles,
produit a peine, malgré la supériorité de votre sol et de vos
climats, le guart (proportionnellement) de_ce que produit
P'agriculture de vos voisins d’Angleterre ! Cette pauvre agri-
culture, abandonnée, délaissée, manque de capitaux et suc-
combe sous la dent du morcellement et de I'ssare! Man-
quant de capitaux, elle manque d’instruments et consomme,
a perte, une énorme quantité de travail; ses chariots enfon-
cent jusqu'au moyeu sur ses chemins d’exploitation ou de
communication (1)! Et pendant que, sur les grandes lignes en-

(1) En lisant ceci dans la Phalange on nous avait accusé d'exagéra-
tion, Nous ne faisions pourtant que dire ce que nous avons vu en parcou-
rant la campagne dans les environs de Parls et dans les provinces. Les
personnes qui n’ont jamais quitté la capitale ou qui n'ont voyagé que sur
les grandés routes somt toujours poriées i croire qu'en formulant de
pareilles vérités on exagére. Le Journal des Débats d’aujourd’hui
(2 septembre) nous vient eif aide en exprimant le méme fait, presque
dans les mémes tetimes. Voici ses paroles :

« Ces voies de communication d’une si haute importance pour les rela~
tions des populations rurales et dont le bon entretien réagit si pulssam-
ment sur le développement de 'agriculture, élaient demeurées jusqu’a ce
jour dans un élat d'abanden dout il serait difficile de se faire une idée
exacte. Nous n'exagérons nullement en disant que dans la plupart des
communes les chemins d’exploitation et de communication présentent en~
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tre les villes, vos voyageurs parcourent déja, a bas prix, deux
et trois lieues a I’heure, vous excitezle public & dépenser des
capitaux fabuleux pour que ces voyageurs puissent faire six
ou huit lieues a ’heure, au lieu de deux ou trois, et pour at-
tirer dans vos villes et vos centres de fabrication, déjd en-
combrés, de nouveaux capitaux et de nouveaux prolétaires !
Vos villes, vos lignes et vos centres manufacturiers sont
pléthoriques, votre agriculture est atrophiée : et c’est dans
un pareil état pathologique du corps social que vous vou-
lez augmenter P'atrophie de Pagriculture et la pléthore de
vos centres manufacturiers, en attirant dans ceux-ci, par les
appdts smmoraux de Vagiotage, les capitaux qui sont déja
si rares dans Pagriculture; et en vue de quoi encore ? pour
réaliser des machines dont P'effet ultérieur, dansl’état actuel
des choses, serait de surexciter I'énergie du mouvement in-
dustriel 1a ou il est déja relativement trop grand, et d’ac-
croitre la puissance absorbante des points et des lignes déja
pléthoriques! Quelle intelligence des conditions de I'harmo-
nie industrielle, quelle justesse de vues sociales une telle
direction donnée a I’esprit public nous signale!

Que ceux qui, d’une part, sont toujours préts a nous je-
ter dérisoirement le nom d’vrorisTES, parce que nous de-
mandons I’examen d’une organisation sociale qui établirait
dans toute lear splendeur et leur puissance I’équilibre de la
vie industrielle, I'unité et Pharmonie des choses; qui, d’au-
tre part, se croient trés POSITIFS, parce que leur ignorance
des lois REELLES du mouvement social, leur enlevant tout
moyen de juger de haut la réalité, ils la jugent comme tout
le monde et sont toujours préts a se jeter avec tout le monde
dans toutes les sottises positives, dans toutes les bévues
pratiques : que ceux-la, disons-nous, veuillent bien remar-

core des orniéres de trois pieds de profondeur, ou bien des mares de boue
dans lesquelles les chariots enfoncent jusqu'aux moyeux des roues, et que
pendant I'biver ils sont transformés en de véritables canaux , de telle sorte
que toute circulation est rendue & peu prés impossible, »
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quer que nous ne les appelons point en ce moment sur no-
tre terrain, mais que nous allons sur le leur. Et pour rester
sur leur terrain nous ne leur disens pas ici qu’ils devraient
s'occuper de réaliser les conditions de I'ordre social qu'ils
déclarent sans examen ufopique ; nous leur disons seulement
que nous les jugerions plus sensés si, au lieu d’appeler avec
tant de fongue des capitaux  énormes aux grands foyers
d’agiotage, dans le but d’obtenir une locomotion plus rapide
sur les grandes lignes, ils appelaient ces capitaux a féconder
notre industrie agricole, si souffrante, par des créations
beaucoup plus bienfaisantes, et beaucoup plus sitrement lu-
cratives que des Routes en fer.

Personne ne contestera, en effet, que la richesse de la
France ne puisse étre quadruplée par une vaste création de
Banques rurales, de Comptoirs communaux faisant des
avances aux agriculteurs sur hypothéque territoriale, sur
dépbts et consignations de récoltes, propageant les bonnes
méthodes, généralisant les bons instruments, régularisant
et centralisant les achats et les ventes en participation de
bénéfices avec les déposants. Personne ne contestera (jue la
richesse de la nation ne puisse s’élever rapidement par des
constructions de grands canaux d’irrigation semblables &
ceux que les Maures ont exécutés en Espagne, et qui déver- -
seraient a grands flots la fécondité dans tous les bassins de la
France; par des endiguements, par des encaissementsde tor-
rents, par des reboisements qui, tout en créant des valeurs
bien positives ou en arrétant des dégats, des sinistres annuels
trés considérables, reproduiraient les sources perdues par
les déboisements outrés, et rétabliraient le régime des eaux
et de la climature qui chaque jour s’altére visiblement, au
grand préjudice de la richesse sociale. Voila les travaux que
vous devriez mettre & I'ordre du jour! voila les belles en-
treprises auxquelles vous devriez appeler les capitaux de
la nation ! Et ces opérations étant nécessairement ct essen-
tiellement productives , ces capitaux y étant -hypothéqués
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sur des valeurs certaines et non sur des chances imagi-
naires, y trouveraient, sans dangers, desbénéfices aussi beaux
que leur emploi serait bienfaisant et utile & la société (1).
Fécondée par de puissants capitaux dont le ‘placement
serait parfaitement solide, par le erédit et par le mouvement
qui résulteraient de leur influence, notre agriculture, attei-
gnant en quelques années un haut degré de productivité et
de vie, réaliserait directement pour elle-méme et par ses
propres forces, sur toute la France, un systéme de viabilité
eommunale, cantonnale et départementale, dont Ueffet utile
seraft cent fois supérieur a celui méme que les plus en-
thousiastes proneurs des Routes en fer nous promettent de
celles-ci. Alors la prospérité réelle du pays et Pexécution
générale d'un bon systéme de communications rurales, can-
tonnales et départementales, appelleraient & 'ordre du jour
la constraction des Chemins en fer, sI L’ON NE DEVAIT RIEN
TROUVER DE MIEUX que ces dispendieux chemins pour réa-
liser une rapidité voulue de locomotion. Ainsi les capitaux
auraient fructifié, rapporté de beaux intéréts a leurs pro-
priétaires et fondé la prospérité réelle du pays. :

1L

Pidgetendu pat certains banquiersa la crédulité et aux etpiﬁmx-
publics par le moyen des Chemins en fur. ’

Eh bien! au lieu de suivre cet ordre naturel et rationnel dy
mouvement industriel, jetez maintenant des milliards dans
les Chemins en fer... Qu'arrivera-t-il ? les promoteurs de ges
entreprises absurdes y feront de superbes rafles sur les niais

(1) La ville de Marseilla vient de dogger na baon exemple & suivre,
en votant I'exécution du beau projet de M, de Maentricher dant Je hut
est d’attacher & 1a Durance un canal irrigateur arvivant a cefle ville, Des
projets de canaux du méme genre omt été sur d’autres points, ct nolam-
menl daus le Forez, demandés par le gonvernement; des ingénieurs
doivent méme étre bientdt envoyés dans le Milanais avec la mission d'y
étudier le systéme des irrigations qui y sont pratiquées avec de si grandy
avantages,—Voild des choses dont il faut se réjouir,
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entrainés qui suivent la masse et obéissent aux eoups de
trompetie intéressés des journaux ; les entreprises qui réus-
siront le mieux donneront 1 ou 1/2 pour cent d’intérdt,
guand elles donneront quelgue chose of ne sarons pas en
perie (ce résultat est prouvé, certain ; beaueoup d’ingénieurs
en conviennent positivement ), et la plupart de ces entreprises
. gvorteront. En outre, et indépendamment des effets sociaux
gue nous avons déjd signalés, l'immoralité des promoteurs
de ehemins de fer, qus souvent connaissent assez bien ce que
valent ces opérations et qui ne les montent que pour avoir un
moyen {rés légal el trés honorable de jouer avec des dés pipés
contre l'ignorance et 'engouement aveugle d’un public cir-
eopvenu par des journaux soldés; cette immoralité, disons-
nous, achévera de carrompre I'esprit de la nation, en anéan-
tissant toute idée de rFox PUBLIQUE, en détruisant le crédit
" dams 8a base, et en le remplagant, non pas par le jeu simple-
meat, par le jeu honnéte, a égales chances, mais par le jou
@ ooup sdr, par le jeu des fripons et des voleurs. Nest-il
déja pas de ton aujourd’hui de glorifier ceux qui, dans des
entreprises sans fondement selide, ont tondu les moutens gui
#y sont bétement préeipités, et de ridiouliser et bafouer
lesdits moutons qui en reviennent bien débarrassés de leur
teison, rasés et pelés jusquau sang? Et vous croyez qu’uns
nation dens laquelle la corruption marche du train dont
elle va chez nous, qui se pourrit comme nous nous pourris-
sons, ou I'égoisme et la rouerie deviennent de ton, ne court
pes a la désagrégation et & la dissolution? et gu'en conti-
puant dans cette voie elle ne s’affaissera pas un beau jour
sous le poids de son avilissement et de sa putréfaction?
Fit-il jamais en France une époque plus vénale, plus
mercantile , plus foncée en rouerie, plus immorale que la
nétre, malgré les fadeurs morales, les grimaces morales, les
parades et arlequinades morales qui nous inondent ? Quel
role joue-t-elle, eette morale verbeuse qui coule et déborde
sur mous , sinon le role des appeaux du chasseur et de la
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glu & laquelle les oiseaux laissent leurs plumes ? Toutes les
époques de débordement moral analogues a celles-ci n’ont-
elles pas été les époques les plus immorales et les plus cor-
rompues ? ROBERT MACAIRE ne se dresse-t-il pas devant
nous de toute la hauteur de sa taille? n’est-il pas sorti
des lieux infimes qu'il habitait autrefois pour prendre hétel
et équipage? Qui ne respecte, qui ne salue, qui ne lvénere
Robert Macaire ? qui ne s’estime heureux d’étre admis dans
les salons de Robert Macaire I'industriel , de Robert Ma-
caire le banquier, de Robert Macaire le diplomate, de Ro-
bert Macaire le journaliste, de 'heureux, du brillant, du puis-
sant Robert & qui tout réussit, qui s’enrichit en trois jours
dans toute industrie , dans toute position, dans tout état? .
Place done, vivat et chapeau bas! car voici le prince Ro-
bert qui passe dans son équipage et éclabousse la foule
charmée! Chapeaubas! c’est le Roi, le Type, le Dieu de I'é-
poque, c’est 'honorable citoyen Robert Macaire, qui pour-
rait vivre tranquille et heureux dans ses chiteaux, mais qui,
dévoré de 'amour du bien public, préfere se dévouer a fé-
conder l'industrie et le commerce par la sublimité de ses
conceptions désintéressées et par Pemploi généreux'de ses
puissants capitaux. Or Robert n’est pas seulement un in-
dustriel désintéressé et dévoué, il est encore un grand mo-
ralisateur, un restaurateur de la religion et un ardent phi-
lanthrope. Il aura le prix Monthyon pour ses ceuvres morales,
et, grice & I'abondante moralisation qui sortira de tous les
écrivains moralisateurs qu’il a formés dans la France mora-
lisée et macarisée, le régne des bonnes meeurs, des mceurs
honnétes, dévouées, macariennes enfin, est désormais as-
suré chez nous..... .

Hélas! oui ; le bon sens du peuple, qui se traduit par des
proverbes ou de gros calembourgs, lui a fait dire avec vé-
rité dans notre époque : philanthropes, filous en troupes
Et si des idées saines sur les choses sociales ne remplacent
pas bientot I'ignorance qui favorise les tripotages des agio-
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teurs, la nation, largement aspergée de morale, perdra le
peu de foi publique, de consistance et -de moralité qui lui
restent, et tombera en dissolution comme un cadavre
immense.

Mais laissons ees pronostics, qui nous feront passer pour.
des ficheux ridicules et mal appris; contentons-nous au-
jourd’hui de prendre acte de ceci :

- « Il est notoire, pour nombre de promoteurs des Che-
« mins en fer, banquiers, industriels, etc., et pour nombre
« de journalistes dont les paroles font affluer a ces entre-
« prises les capltaux des bonnes gens qui croient encore a
« |a Fo1 PUBLIQUE ; il est notoire, disons-nous, pour beau-
« coup de ces promoteurs et de ces proneurs, que les Che-
« mins en fer, au fond et dans P’état actuel de notre vitalité
« industrielle, sont de détestables entreprises, des place-
« ments ruineux. » Il ya donc, a la base de 'engouement na-
tional pour I'exéeution du systéme cyclopéen de viabilité
proposé, une immoralité, une corruption, et, pour dire le
mot propre, tout trivial qu’il puisse étre, une FLOUERIE
colossale. Sans doute, il est parmi leg enthousiastes des
Chemins en fer quantité d’exceptions séduites par des er-
reurs honorables, par d’excellents désirs, par des considé-
rations sociales sur le rapprochement des nations, par des
motifs trés louables, quantité d’individus enfin qui, avant
d’étre entrainants, ont été entrainés. Mais il n’en reste
pas moins vrai qu'il y a la un fond qui sait, qui-voit, qui
spécule et qui trompe.

-Au reste, qu'on ne s’y méprenne pas, si nous disons tout
ceci, c’est sans doute pour chercher a désabuser nos conci-
toyens et pour ticher de rendre I'opinion un peu plus cir-
conspecte ; mais ce n’est pas pour flétrir individuellement
les spéculateurs dont nous parlons et ajouter nous-mémes
de vaines et impuissantes diatribes morales a tant d’autres,
Ces spéculateurs, aprés tout, font de la bonne guerre indus-
trielle ; ils agissent conséquemment aux conditions de la so-

3



84
¢iété au sein de laquelle ils vivent. Aussi est-ce sur ces con-
ditions , doudes d'une si grande énergie. dépravatrice, que
nous avons pris pour tdche d’attirer l'attention des penseurs
et des hommes de bonne volonté. Ce ne serait donc pas sai-
sir le but et la portée de nos critiques que deles prendre dans
le sens étroit d’un moralisme individuel et stérile. Mais ceux
qui nous suivent savent assez que nous n'instruisons le
proces des eﬂ'eéa que pour faire eondamner les causes. Et
les causes de la dépravation des hommes sont les mau-
vaises conditions sociales qui font nattre la dépravation.
Reverions. ' :

III. ’

La déraison sociale prouyée dans les vues ot les actes secondaires,

Le Gouvernement et les Compagnies,

Notre opinion sur les Chemins en fer n’est gudre en har-
monie, on le voit, avec 'opinion générale, et nous éprouve-
rions sans doute quelque embartas A Ia jeter an milieu de
Pengouement public si nous n’étions fort habitués & penser
autrement que tout le monde et & briser des idoles. C’est no-
tre tache : nous la remplissons avec persévérance, et ce qui
soutient motre courage, c'est que, sur plusieurs points im-
portants, nous sommes déja parvenus, grce a la puissance
dont le génie de Fourier arme la parole de céux qui s'in-
spirent de ses découvertes, 3 modifier notablement Popinion.

Ce que nous voulons faire ressortir principalement de
cet article, c’est I'incohérence, le désordre, la désolante
absence de raison et de prévoyance qui caractérisent I'état
de DPesprit public en France et président & I'émploi des.
capitaux et des forces nationales. L’engouement de Popinion
pour les Chemins en fer a été le texte de notre sermon, et
nous croyons que tout esprit calme, rassis, et qui sait résis-
ter & Pinfluence d’un entrainement aveugle, fera quelque
compte de nos arguments. La déraison de la pensée publi-
que, déraison qui provient de Pignorance, et trop souvent
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encore de I'immoralité de eeax qui font Popinion, n'est pas
seulement évidente dans la question des Cheminsen fer; ello
se reproduit encore dans toutes les vues qui y touchent. .

Clest aingi que lorsqu'il s'est agi de décider a qul, dua
Gouvernement ou des Compagnies, seralt réservée I'exéen-
tion des grandes lignes, nous avons vu la Chambre da dé~
putés, guidée par une misérable pensée de tracasserie minise
térielle, et la Presse presque tout entiére aveo elle, décider,

_ & la grande jole des agioteurs, des sangsues et des loups..

eerviers de la finance et de I'induptrie, que I'exéoution de ces
travaux serait enlevée au Gouvernement et absndonnée aux
Compagnies. Eh bien! il est facile de démontrer, et nous le
démontrerons en temps opportun, que Ces travaux seraient
essentiellemerit du ressort du Gouvernement, et que lear exé-
cution par le Gouvernement pourrait SEULE, par ses consé.
quences politiques et sociales, compenser une partie des
Yhcheux effets de cet emplol des capitaux publies, et empé-
cher la marée montante d’agiotage, d’immoralité et de haute
friponnerde industrielle qu’entrainent & leur suite, dans des
choses de cet ordre, les Compagnies particulidres, Nous eon-
naissons les objections que on a faites & ['exécution par le
Gouvernement. Lo ministére qui était chargé de défendre
cette pensée n’a pas su les anéantir ; il s’est laissé hattre dans
une position superbe. Mais la faiblesse dont les défenseurs ont
fait preuve ne démontre nullement la faiblesse de la cause ;
nous nous chargeons de le prouver quand le moment vien-
dra. Au reste, les meilleures raisons du monde auraient peut-
é8tre échoué contre un parti pris d’opposition; et c’est. la
encore un triste symptéme que des passions de coulisse po-
litique, sil'on veut nous passer expression, emportent les
votes dans des questions d’un pareil ordre. Cela n’aurait pas
lieu si la presse était intelligente, si elle connaissait les vé-
ritables intéréts du pays et les faisait connaitre au pays et
A son Gouvernement, au lieu d’éire ignorante et passionnée,
misérablement tracassiére d’un coté, stupidement, servile-
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ment et platement adulatrice de 'autre.—Le Gouvernement
est si sottement servi par Pignorance et I'immoralité qu’il
.paie bien cher, que peut-étre finira-t-il par préter 'oreille &
la science intelligente et loyale qui ne se vend pas.

Que si vous voulez constater la déraison sociale dans les
détails, et toujours Sur le méme sujet, allez visiter les tra-
vaux da Chemin en fer qui s’exécutent sur la rive gauche de
la Seine. L vous verrez de longues tranchées creusées dans
le sol, des déblais et des remblais énormes , et I'édifica-
tion d’un viaduc gigantesque (1) de plusieurs centaines de
métres, & trois étages comme le pont du Gard, un viaduc
qui doit passer sur la valiée de Meudon et réunir les deux
cotes opposées... Et pourquoi ces travaux immenses, pour-
quoi ces dépenses prodigieuses ? pourquoi? Eh! pour avoir
un SECOND Chemin en fer de Paris & Versailles, corbleu!!
Parlez-nous de cela! DEUX. CHEMINS EN FER de Paris
A Versailles! & Versailles, la ville inerte et morte, la ville
des vieux rentiers et des vieilles rentiéres, la ville sans
mouvement et sans industrie, ot on ne va que pour béiller
dans,un- grand chiteau morne et endormi (malgré les
louables efforts que fait le Roi pour le réveiller), dans un
parc vaste et triste dont les grandes eaux jouent annuel-
lement le premier mai,et o les curieux sont d’ailleurs trans-
portés de Paris en moins de deux heures et pour 20 ou
30 sous sur la route ordinaire... DEUX CHEMINS EN FER
DE PARIS A VERSAILLES! et 'on ne voudrait pas nous
laisser erier A LA DERAISON SOCIALE!... -

Aprés avoir visité ces travaux, parcourez les environs,

(1) Ce wiaduc, A rut sxur, codtera DEUX MILLIONS, aux termes
mémes du marché passé entre la compagnie et P'entrepreneur. Celui-ci
doit I'exécuter en un an. 8i le travail est achevé au jour dit, I'entrepre-
neur recevra, outre les deux millions, une prime de cent mille francs;
sinon, il paiera A la compagnie dir mille francs par jour de retard.
~— La hauteur du @iaduc sera de 120 pieds, la longueur de 1080. Il
devait avoir trois élages, mais 1a dircction des ponts et chaussées a exigé

qu'il fit réduit & deux,.
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examinez lea villages voisins de Paris, allez vous promener &
Gentilly, par exemple, la commune, de toutes celles qui ne
sont pas sur une grande route, la plus proche de la capitale,
et vous verrez des chemins dans lesquels, comme sur tous -
les autres points de la France, les roues enfoncent jusqu'aun
moyeu et les chevaux jusqu'aux genoux, quand ce n’est pas
Jusqu’au poitrail1 -

Cela vous.édifiera sur la maniére dont la société actuelle
entend, comprend et pratique la distribution, I'équilibre, la
proportionnalité et ’harmonie des choses. — Hélas! quand
s'élévera-t-on a lintelligence de PUNiTE industrielle et
sociale , qui seule peut faire la grandeur, la puissance et la
gloire. des nations engagées dans la veie pacifique du tra-
vail !

Ce caractre de déraison est tellement inhérent a I'état de
notre société anarchique et morcelée qu’il se produit dans
tous ses actes. Paris est un foyer d’infection. Ses plus belles
rues sont des cloaques boueux en hiver; en été, une ou deux

"lignes d’eau noire, stagnante et putride, alimentées par les
écoulements infimes des maisons, se trainent au beau mi-
lieu ou sur les cotés. A part les grandes promenades
comme le Luxembourg, les Tuileries et le Jardin-des-Plantes,
on ne peut faire un pas dans Paris sans respirer les plus
odieuses émanations. Un quart de la Seine, §’il le faut, de-
vrait étre élevé par des machines & une hauteur suffisante
pour nettoyer ces rues et assainir cette ville qui renferme un
trentiéme de la population de la France. Eh bien! Paris reste
infect, et on dépense QUATRE MILLIONS pour amener d’E-
gypte et dresser sur la place de la Concorde un bloc de
pierre stupide, qui y gite un des plus beaux points de vue
du monde, mais qui amuse deux ou trois hiéroglyphiles dont
la vie se passe a ne pouvoir pas deviner les rebus qui le re-
couvrent. Une colonne Venddme, a la bonne heure! c’est un
monument glorieux, qui plait a la nation, qui satisfait son
orgueil et sa passion, et entretient le sentiment moral de
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Punité politique , seule unité qui fasse encore sa vie; mais
quatre millions poutr un ohélisque de Luxor qui n’est pas

un trophée national, une dépouille opime, qui n’est que le

simple cadean d’un barbare.... ¢’est trop.

Nousallonsmaintenant envisager, avec M. Hodné Wronski,
sous une nouvelle face, la question des Chemins en for. Mais
auparavant nous résumerons les vues qui précddent en
disant : :

« Que le mazimum de rapidité de la locomotion terrestre
« g3t, en lui-méme, Industriellement et socialement, un trdg
« beaubutd atteindre, et qu'il estdans Ia Destinée de’homma
« de le réaliser par un moyen ou par un autre;

« Mais que, dans I'état actuel de 1a société et de sa vitalité

« industrielle, 14 réalisation de ce but, pour quelques lignes
« privilégiées, A FRALS ENORMES, ¢f dans les conditions
« dezécution admises par Vopinfon, est une absurdité in-
« dustrielle et sociale, un déraisonnable engouffrement des
« capitaux et des forces de 1a nation, et un piége immoral
«tendu & la foi publique par les agioteurs et les sangsues
« financitres de Pépoque. » )

Nous venons de parler spécialement an nom de la raison
sociale. M. Hodné 'Wronski s’adresse au public spécialement
au nom de layaison seientifico=technigue. Les vues générales
émises par ce savant Géomédtre S'accordent avec les ndtres,
et nous jogeons important de les faire connaftre, indépen-

. damment méme de la solution pratique du probléme de I1a

locomotion rapide,-que 'anteur annonce avoir résola, ce
dont nous n’avons pas été mis & méme de juger par Pexpé-
rience.
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DEUXIEME PARTIE.

LA ROUTE EN FER CONSIDEREE AU POINT DE VUE DE
LA SCIENCE COMME UN INSTRUMENT DE LOCOMO-
TION TRES IMPARFAIT.

L

Sur la barbarie des chemins de fer et sur la réforme scienti- -
fique de la locomotion.

Sous ce titre , M. Hoéné Wronski vient d’imprimer deux
opuscules aussi curieux par I'étrangeté de leur forme que par
la nature des idées qu'ils renferment. Ces opuscles, en effet,
sont écrits dans la forme fort pen vulgaire et assez difficile-
ment aceessible de toutes les productions antérieures du sa-
vant Polonais, Nous doutons fort, il faut le dire, quele style
en paraisse bien clair aux Chambres et a Sa Majesté & qui ils
sont adressés ; et Pon ne verra pas sans étonnement, malgré
les précautions oratoiresde Pauteur (1), les formules algébri-

(1) 11 y a quelque chose-de si imprévu dans cet omploi de I'algebre au
beau milien d’mme supplique a Sa Majesté, que V'on sera peut-élre curieux.
de connaitre la maniére dont M. Wronski sy prend pour 'amener; voici
ses paroles : « Malgré 'inconvenance qu'il y a peut-&tre, par suite d’'un
« usage peu éclairé, d'établir la vérité par des moyens scientifiques, jo
« prendrai la liberté d'user icl de ces moyens, puisque ce sont les seuls
« par lesquels, dans ee moment d'urgence, je puisse faire prévaloir Ja
« vérité de la grande question dont il sagit, ... Heureusement vos lumié-
« res personnelles, Sire, qui embrassent méme les sciences mathématiques,
«me donnent la décisive faculté de pouvoir, dés avjourd’hui , démontrer
« rigoureusement & Volre Majesté toute la foree de la vérité de mes diffé.
« rentes assertions par lesquelles, dans la Pétition aux deux Chambres
« Mgislatives, je cherche 2 faire connaitre , d'une part, la barbarie des
« chemins de fer , pour lesquels on est si sottement et si aveuglément pas-
« sionné aujourd’hui, et de 'autre la réforme scientifique de la locomo-
« tion, par laquelle, comme je me propose isi de lo prouver, mes conv
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ques de mécanique transcendante qui hérissent sa Suppligque
au Roi des Frangass, lequel peut bien, aI'heure qu'il est, avoir
oublié ce qu’il a su autrefois de mathématiques. A tout pren-
dre, cependant, et malgré la bizarrerie et la nouveauté de
la chose, nous ne croyons pas que I'on -doive improuver
en soi Pusage de la langue mathématique dans les docu-
" ments qu'un Géométre adresse au Gouvernement. Le Gouver-
nement n’a-t-il pas des Corps-Savants a sa disposition? La
science peut done, dans les cas ou la chose serait nécessaire,
étre admise i parler sa langue au Gouvernement, quitte au
Gouvernement & déférer la question et la traduction a ses
académies. Toutefois, dans le cas particulier dont il s’agit,
M. Wronski se disant en mesure de pouvoir prouver au pu-
blic PAR L’EXPERIENCE la valeur de ses rails mobiles ou
chemins de fer mouvants préts d fire réalisés sur toutes les
routes par leur application immédiate aux vostures ou
chars quelcongues, il nous semble qu’il aurait pu se conten-
ter de faire appel ici @ des expériences toites prétes et qui ne
sauraient manquer, suivant lui-méme, d’étre décisives. Le
Public et le Gouvernement, en effet, ne se prononceront
pas sur la valeur d'une invention a V'inspection de formules
algébriques; et I'on peut étre certain d’avance qu'ils at-
tendront 'expérience.

Mais occupons-nous de ’argument général de M. Wronski,
et laissons de coté, pour le moment, la valear propre de ses
inventions. Voici cet argument en substance :

La société veut réaliser I'idéal d’une locomotion trés ra-
pide. Quel moyen emploie-t-elle pour atteindre ce but? Le
procédé connu sous le nom de Chemin en fer, c’est-a-dire la
construction d’immenses voies plates, armées de rasls mé-
talliques, exigeant des frais et des travaux énormes, pro-

« temporains parvieudront immanquablement a réaliser leur haut idéal
« d'une rapide locomotion....... » ete., etc.» Suivent les notations, les for-
mules algébriques et leur discussion. Trés certainement le xoi n’a recu
encore aucune supplique dans la maniére de celle-ci,
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¢édé « non-seulement opposé aux véritables progrés de la
« civilisation, mais de plus contrastant si fortement avec ces
« progrés, qu’il présente en vérité quelque chose de risible
« dans la barbare reproduction actuelle des massives et
« inertes voies des Romains. » (Pétitionaux Chambres, p. 11.)

Pour faire comprendre facilement et immédiatement au
lecteur la nature de cette accusation et la pensée de
M. Wronski, servons-nous d'un exemple qu’il indique fort
heureusement lui-méme.

Lorsque les Romains, nation ignorante et barbare sur
beaucoup de points, voulaient conduire des eaux d’un lien a
un autre, que faisaient-ils ?.ils suppléaient au talent a force
de capital et de travail , & la science & force de matiére et de
bras.’ A force de capital, de travail, de matiére et de bras,
en effet, ils construisaient d’immenses aqueducs qui fai-
saient & Peau un canal horizontal ou peu incliné; ‘et cela
parce que ce peuple barbare ighorait les lois de ’hydrostati-

. que et de ’hydrodynamique. Aujourd’hui que la Science

nous a révélé la loi du niveau des liquides, nous atteignons,
avec des moyens infiniment moins dispendieux, des résultats
trés supérieurs & ceux qu’obtenaient les Romains. En effet,
de simples tuyaux de conduite, qui suivent s'il le faut tous
les mouvements du sol, nous aménent, aux plus grandes dis-
tances et aux quantités voulues, les eaux, relevées par lear
propre force jusqu'a la hauteur de leur point de depart si
cela est nécessaire.

Le moyen barbare consiste donc (ceci soit dit comme dé-
finition & posteriors ou de déduction et de conséquence (1)
Voy. plus bas) a obtenir un résultat voulu, a grand renfort
de travail, de force, de bras et de matiére, par méconnaissance
des lois des choses ; et le moyen scientifique consiste au con-
traire a puiser, dans la connaissance de ces lois, des procédés

(r) Le caractére a priori, ou de principe, du mode darbare, tel que
I’a défini Fourier, réside dans le strrismx ou aclion en mode umple
wadis que Vaction harmonique ou scientifique est toujours coxrosie,
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et dés inventions capables de réaliser, avec lo minimum de
dépense, de matiére et de travail, le résultat demands,

Or, il est incontestable 4 priors pour nous, qui admettong
des lois de Finalité et d’ Harmonis préétablie, en vertn des-
quelles 'homme doit nécessairement trouver, dans la nature
des choses, des facilités d’un certain-ordre pour atteindre les
résultats exigés par le développement de ses besoins sociaux ;
il est incontestable, disons-nous, que le Chemin en fer (con-
sidéré comme moyen d’une rapidité de locomotion que I'hu-
manité est évidemment appelée & réaliser pour le service de
ses besoins physiques et moraux, pour la constitatiop de sa
grande activité unitaire sur le globe et. pour ses jouissances
légitimes ) est encore un moyen barbare, bien loin d’étre un
_ moyen scientifique et final. Nous sommes donc hardiment
de Popinion de M. Wronski, quand il exprime cette idée que
la construction des Chemins en fer, au sein de V'Enrope ci-
vilisée et savante, est une honte pour la civilisation et la
sci¢énce; nous faisons écho avee lui quand il s’écrie : « Ces.
« Chemins en fer, tant vantés et tant recherchés aujour-
« d’hui, ne sont qu’une anomalie dans notre présente civili-
« sation, c'est-a-dire, tranchons le mot, une véritable bar-
« barie au milieu des lumitres scientifiques qui sont déja
« acquises & ’humanité! » — S'en étonne qui. voudra, nous
ne craignons pas de penser ainsi quand bien méme nous dé-
clarons ne savoir encore, en aucune fagon, si les découvertes
du systéme scientifique de la locomotion rapide, dont parle
M. Wronski dans ses pétitions, sont on seront confirmées
" par Pexpérience. Que M. Wronski ait donc ou non ré-
solu positivement et pratiquement le probleme scientifique
de la locomotion terrestre, nous aceeptons dés aujourd’hui
qu'il I'a trés remarquablement posé d priors et dans le sens
géneral et téléologique que nous venons de faire connaitre;
et nous disons que si ce probléme n’est pas résolu, le senti-
ment de la Finalité des choses et de la Destinée scientifique
¢¢ sociale de 'humanité, choqué par la barbarie du systéme \
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des plates et inertes Routes en fer, porte dés mmlaenant
sommation au génie humain de le résoudre.’

Nos lecteurs seront sans doute curieux de voir de plus
pres la raison de cette réprobation @ priori; et comme la
question de la locomotion rapide est a I'ordre du jour, il ne
peut que leur étre agréable, nous le croyons, de pénétrer
dans ses conditions. C'est pourquoi nous leur demandons la
" permission d’entrer ici, avec M. Wronski, que nous suivrons
pas & pas, dans quelques considérations techniques qui
sont d’'un grand intérét. Les personnes peu familiarisées
avec ces considérations pourront nous comprendre avec un
peu d’étude et d’attention. :

H.

Examen des conditions générales de la locomotion terrestre, et
des conditions spéciales de la losomotion sur les Chemins en fer,

Deux choses sont inhérentes & la locomotion terrestre : la
RESISTANCE que le char éprouve dans son mouvement, et
la FORCE DE TRACTION qui opére ce mouvement.

19 LA RESISTANCE : —Elle consiste, sur un plan horizon-
tal, en une partie essentielle, provenant du frottement
gu’exerce le poids que Pon transporte, et en une partie ac-
‘cessoire provenant des obstacles accidentels du chemin. La
premiére partie, essentielle et irréductible dans les chars, est
celle qui est causée par le frottement de Pessieu contre le
moyeu. Elle s’évalue & ;% environ du poids transporté en
mouvement horizontal. La deuxiéme partie de la résistance,
celle qui provient des irrégularités des chemins, peut étre
indéfiniment diminuée, comme elle Pest effectivement sur les
Routes en fer. Aussi sur les Routes en fer et en plan hori-
xontal, la résistance au mouvement n’est-elle que ce %, du
poids transporté; et, toujours d’aprés les expériences et les
calculs de M. Wronski, les évaluations des forces requises
pour mouvoir les machings locomotives sur les dlﬂ”eremea
Foutes sont ainsi peprésentées ;
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Sur les routes en terre. . . . . % du poids. :
Sur les routes cailloutées. . . . & du poids.

Sur les routes pavées. . . . . . % du poids.

Sur les routes macadamisées. .

Surles Routesen fer. . . . .. ;5 dupoids.

Il est bien entendu que ceci suppose le mouvement en sens
horizontal, car sitdt.que la route s’incline, un autre ordre
de résistance, celle qui est due a I’élévation successive du
centre de gravité du char, apparait. :

Or, le lecteur peut remarquer, déja et tout de suite, que
Vesprit de 'homme n’a été encore guidé dans le perfectionne-
ment de la locomotion, par aucune vue vraiment scientifique
telle qu’en manifesterait, parexemple, la créationde machines
qus porleraient en clles-mémes la puissance de réduire la ré-
sistance accidentelle et accessoire au mouvement, autrement
dit de machines & RAILS MOBILES se servant & elles-mémes
de Chemin en fer (1). On n’a donc procédé dans le perfec-
tionnement de la locomotion que par SIMPLISME (caractére
essentiel du mode barbare, ainsi que le savent bien ceux qui
connaissent les écrits de Fourier), puisque 'on a cherché
le perfectionnement dans la seule transformation de la voik,
~ au lieu dele chercher encore et surtout dans la transforma-
tion de la MACHINE proprement dite. Or, ce simplisme a con-
duit, ainsi que cela devait étre, a un résultat complétement
barbare, celui de PArLANISSEMENT toujours de plus en plus
forcé de la voie. C'est ce que M. Wronski exprime parfaite-
ment dans les lignes suivantes, lesquelles révéleront a ceux
qui ont connaissance des vues de Fourier sur la nature ca-
ractéristique du mode barbare, une confirmation des pluﬁ
remarquables :

« C’est de cette maniére toute simple et toute naturelle, ot l’oi\
n’a évidemment besoin d'aucun concours scientifique, que I’on a

(z) Pour &tre juste, nous devons dire pourtant que celte idée est
venue déja a quelques personnes , antérieurement ou contemporainememt
& sa production dans I'esprit de M. Wronski ; mais il ne parait pas qu'dle
ait é1¢ lumineusement comprise et_fructueusement poursuivie.
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successivement perfectionné les voies du charriage, en transfor-
mant ces voies par une diminution progressive des obstacles ac-
cidentels qu’elles présentent, en véritables chemins ou routes,
d’abord, en chemins plats , ensuite, en chemins boisés , cailloutés
et pavés, enfin en rontes macadamisées. Et c’est en- suivant cette
méme routine , indépendante de tout concours scientifique, dans
la seule vue d’écarter entiérement ces obstacles accidentels, for-
més par les irrégularités de la superficie des chemins, que P’on a
été porté, en quelque sorte aveuglément, & consolider et & apla-
nir les orniéres de la voie par desrails ou bandes métalliques. —
Telle est donc P'origine de routine et la nature non sciertifique
de nos modernes chemins en fer, que I’on voudrait faire consi-
dérer comme la gloire de Pépoque sclentxﬁque oll nous vivons. »

20 FORCE DE TRACTION. —Aprés avoir analysé les con-
ditions de la résistance au mouvement, examinons cellesde la
force de traction. Laissons parler M. Wronski lui-méme; le
style de Pautear, qui rappelle celui des Ecoles philosophiques
de ’Allemagne, atteint quelquefois dans ses ouvrages une

. grande hauteur ; mais généralement il est peu vulgaire, et la
longueur habituellement excessive des phrases exige, méme
dans le passage suivant, une certaine attention qne nous
recommandons au lecteur :

" «En deuxiéme lieu, pour ce qui concerne la FORCE DE TRACTION
qui opére le mouvement des chars, elle consiste & son tour,
comme cela est également notoire depuis la plus haute antiquité,
dans deux modes distincts d’application d’une force motrice, et
nommément dans une application directe de cette force, en Ini -
donnant immédiatement pour la réaclion nécessaire le point
d’appui sur le sol méme, et dans une application indirecte de la
force motrice,, en employant cette force & la rotation des roues,
afin de se procurer ainsi médiatement, dans le frottement des
roues contre le sol , le point d’appui nécessaire A établir la réac-
tion mécanique. —La premiére de ces applications de la force,
_celle qui se pratique par I'emploi des hommes, des animaux ou
de la remorque , ne pouvait satisfaire au bésoin actuel et univer-
sel d’une rapide locomotion. 11 fallait doncrecourir 3 la deuxiéme
de ces actions connues, & celle qui s'opére par la rotation des
roues, et qui sous certaines conditions , monstrueuses a la vérité,
Ppeus effectivemeng imprimer aux chars up mouvement d’une vi-
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tesse considérable. C'est ainsi qu’'en suivant un procédé biem
connu et trés vulgaire, celui de la rotation des roues d’un char
pour opérer son mouvement, comme on le pratique depuis l'o~
rigine des chars, c’est ainsi, disons-nous, que, sans aucun con-
cours scientifique, les constructeurs de nos modernes chemins de
fer ont pu obtenir, pour le transport des chars, une vitesse su-
périeure A celle que peut fournir 'application directe de la force
des animaux en mouvement. Mais cette vitesse supérieure ne
peut étre obteriue qu'a des conditions trés onéreuses, et telles
que, sans méme considérer que le procédé de simple rotation des
roues n’est qu'un vieux et grossier procédé de routine, I'accom-~
plissement de ces conditions exigibles écarte toute application du
savoir scientifique de 1'époque présente, et nous fait rétrograder
dans les temps barbares des grandes voies des Romains, voies
qui ne peuvent &tre exécutdes que par Papplication immédiate de
’homme, et par conséquent.-i la sueur de son front. En effet, le
point d’appui qu'ofire le frottement des roues d’'un char contre le
sol, dans ce grossier procédé de slmple rotation des roues, est tel-
lement faible qu'il faut, pour obtenir ainsi un mouvement du char,
et surtout un mouvement rapide, réduire & sa moindre intensité
la résistance qui s’oppose 4 ce mouvement; et cette réduction
extréme de la résistance exige principalement que le mouvement
du char s’opére sur un plan horizontal ou sur un plan trés peu
différent du plan horizontal , pour n’avoir A vaincre que la sus-
dite partie essentielle de la résistance au mouvement des chars,
provenant du frottement de leurs essieux contre les moyeux de
lears roues. Comme nous I’avons vu plus haut, cette partie es-
sentielle de la résistance n’équivaut qu’d ;% du poids trans-
porté par le char; et lorsqu’il s’agit de monter 1a moindre pente,
il faut en outre soulever une bien plus grande partie de ce poids,
suivant la plus ou moins grande inclinaison de cette pente sur le
plan horizontal. Ainsi, pour une pente n’ayant qu’un degré d’in~
clinaison, il faut déjd soulever la  partie da poids transporté
-dans le char, de sorte que la résistance au mouvement du char
serait alors sur les rails ou bandes métalliques des chemins de
fer aussi grande que sur les routes ordinaires. On ne peut done,
comme nous venons de I’avancer, employer le procédé préceire
de la simple rotation des roues pour se procurer un mouvement,
et surtout un mouvement rapide, qu'autant que le chemin sur
lequel s’opére ce mouvement forme un plan horizontal, oun un
plan trés peu différent du plan horizontal. Et c’est ainsi qu'en
employant ce procédé vulgaire de simple rotation des roues, e§
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en voulant néanmoins donner une vitesse considérable au mous
vement des chars, les constructeurs de nos modernes chemins de
fer sont forcés de ne guére s’écarter du plan horizontal, dans
toute P’étendue de leurs massives voies métalliquées. Nous nous
trouvons done ramenés directement, par ce prétendu progrés de
la civilisation moderne, aux temps barbares des gigantesques
vdies des Romains, avec la seule différence que, de ce temps-1a, de
tels travaux s’exécutaient par des populations vaincues et ne coft-
4aient rien & ’empire romain, tandis que de nos jours les mémes
travaux ne peuvent 8tre éxécutés qu'an taux élevé du salaire dans
Pétat actuel de Pindustrie. Encore ne tenons-nous pas compte
foi de la nécessité on se trouvent en outre les constructeurs de
¢hemins de fer de ne pas s’éearter beaucoup de la ligne droite,
Pour éviter de-courts rayons de courbure, paree que des perfec-
tionnemeiits possibles pourraient, avec le temps, faire admettre
ces courts rayons de courbure, quoiqu’on puisse établir dés au-
jourd’hui que de tels rayons de courbure seraient toujours pré- .
judiciables & ce mode de locomotion. Nous n’insisterons i¢i prin-
cipalement que sur la nécessité, A JAMAIS INEVITABLE, de ne pas
s’écarter du plan horizontal dans la construction de nos actuels
chemins de fer fixes, nécessité qui, comme nous venons de le re-
connaitre, nous raméne droit aux temps barbares des voies ro-
maives. 1I serait en effet tout-a-fait illusoire de s’attendre & des
perfectionnements quelconques dans ce mode vulgaire dapplica-
tion de Ia force & la simple rotation des roues, pour opérer un
rapide mouvement des chars. L’attente de machines & vapeur ro-
tatives, plussimples et plus puissantes, comme le manifeste, par
snite de ses hautes connaissances, le savant rapporteur de la sus-
dite commission de la Chambre des députés, ne saurait servir de
base & P'attente de perfectionnements possibles dans la locomo-
tion sur les chemins de fer par le mode actuel de simple rotation
des roues; car, pour augmenter le point d’appui qu’offre le frot-
tement de ces roues contre le sol, afin de pouvoir soulever le
poids des chars sur des pentes un peu rapides, il faudrait aug-
menter outre mesuare la vitesse de la rotation de ces roues, et
cette augmentation de la vitesse dans la rotation des roues en-
trafnerait une augmentation proportionnelle dans la résistance
qu’oppose le frottement des moyeux de ces roues contre leurs cs-
sieux, de manitre qu’aucune force croissante des machines a va-
peur ne saurait surmonter un frottement si considérable et éga-
lement croissant avec cette force des machines. D'ailleurs, A quoi
serviraient les rails ou bandes métalliques si 'on voulait, sur les
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chemins de fer, monter des pentes un peu rapides, puisqu’alors,
comme nous I’avons vu plus haut, la résistance qu’il faut vaincre
pour soulever le poids da char sur ces pentes est hars de toute
proportion avec celle qu’oppose V'irrégularité de la superficie du
chemin ? Nous pouvons donc prévoir avec certitude que si nous
sommes condamnés a reeevoir les chemins de fer, nous sommes
condamnés en méme temps & subir & perpétuité tout ce qu’il y a
aujourd’huid’inconvénients, économigues, politiques et méme mo-
raux, dans cette reproduction actuelle des vieilles et inertes voies
des Romains, surtout en considérant que les mémes capitaux, dont
la soustraction est déja si onéreuse i la grande industrie nhissante
de notre époque, pourraient servir, dans le méme but, et bien
plus ntilement,  la construction des canaux, de ces cenvres vrai-
ment caractéristiques de la civilisation moderne, en ce quelles
réunissent i 'avantage majeur et instant d’une locomotion supé-
rieure & celle des chemins de fer, 'avantage immense de fertiliser
. et d’animer en quelque sorte le pays.

« Ainsi en résamant les deux susdites conditions de toute loco-
metion, savoir, la résistance au mouvement et la force tractrice
qui opére ce mouvement, telles que nous venons de déduire ces
conditions pour la locomotion sur les chemins de fer, nous pou-
vons, ce nous semble, établir irrécusablement que, loin de con-
stituer la gloire de la civilisation moderne, comme on voudrait
le prétendre, ces voies métalliques forment une anomalie dans
cette haute civilisation, c’est-a-dire une véritable barbarie, en
tant que, non-seulement elles n’impliquent aucun concours des
lumiéres scientifiques de notre époque, mais que, de plus, en n’ad-
mettant aucun perfectionnement possible, ces voies, lorsqu’elles
seraient constituées légalement et avec privilége de monopole,
seraient des barriéres contre tout progrés scientifique qui ten-
drait & réaliser les promptes communications sociales dont les
peuples civilisés ont besoin actuellement. »

Extrayons maintenant, de la Supplique au Roi, un pas-
sage qui suit la discussion des imperfections mécaniques des
chemins en fer.

«En résumant ici ces GRAVES IMPERFECTIONS MECANIQUES, qui
sont inhérentes & la locomotion pratiquée actuellement sur les
chemins de fer, et parfois sur les routes -ordinaires, en taut que
cette locomotion y est opérée par le procédé routinier de la sim-
ple rotation des roues, cten considérant que ces grandes imper-
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fections, si fortement opposées & 'idée méme de tout ce qui ap-
proche de la perfection dans ce monde, sont & jamais insépara-
bles de ce mode de locomotion, je pense qu’en me fondant sur la
présente déduction scientifique et irrécusable de si destructives
imperfections, je puis, devant Votre. Majesté, établir d’une ma-
nidre irréfragable, 'absence de PuTILiTE PUBLIQUE que ’on pré-
tend attachée a la locomotion des chemins de fer, et au nom de
laquelle les deux chambres législatives de France sont appelées
A constituer un oppressif monopole dans ce pays libre et éclairé.
En effet, les graves imperfections mécaniques que, par une ri-
goureuse appréciation scientifique, vous venez ainsi de recon-
naftre, Sire, dans la locomotion actuelle sur les chemins de fer,
se résument manifestement, d’ane part, pour ce qui concerne
les moyens, en ce que, par suite de P’absolue et irrémédiable né-
cessité de ne pas ’écarter du plan horizontal, il faut d’immenses
travaux de labeur et d’art, et par conséquent de trés grands ca-
pitaux, pour obtenir et pour conserver les eflets locomotifs de
ces barbares voies métalliques; et de l’autre part, pour ce qui
concerne le but, en ce que, par suite des conditions a jamaisim-
possibles a remplir pour avoir une force motrice suftisante, ces
effets locomotifs des chemins de fersont extrémement limités et
ne remplissent point Pattente actuelle de rapides et universelles
communications sociales. Or, dans cet état d’une absolue imper-
fection physique et morale, les chemins de fer, en comparant
leurs précaires et insuffisants produits industriels et politiques
avec I’absorption des capitaux immenses qu’ils retirent a 1’indus-
trie et au fonds social, ne peuvent ducunement offrir une véri-
table PRODUCTIVITE INDUSTRIELLE ; et comme telles, ces barbares
voirs métalliques, en les considérant méme & I'instar des mer-
veillcuses pyramides d’Egypte , ne peuvent d’aucune maniére
constituer pour IEtat une véritable UTILITE PUBLIQUE. »

«Je ne me permettrai pas, Sire, de scruter et encore moins de
blimer les mesures d’économie politique par lesquelles votre
Gouvernement a pris I'initiative auprés de la Chambre des dépu-
tés pour la concession législative d’un vaste et démesuré sys-
{¢me de chemins de fer, chemins dans lesquels je viens de prou-
ver rigoureusement & Votre Majesté qu’il n’existe aucune utilité
publique. — Vos ministres, Sire, savent mieux que moi qu’une
branche d’économie sociale qui n’a aucune productivité indus-
trielle ne mérite pas une protection spéciale et surtout une pro-
tection exceptionnelle de la.part du Gouvernement. Rt certes,
ces ministres éclairés savent, peut-étre pas aussi bien que je viens

4
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de Pétablir devant Votre Majesté, mais assez bien, que les che-
minsde fer n’offrent  la France aucune productivité industrielle,
Leur conviction & cet égard est prouvée irrécusablement par Je
monopole avec lequel ils venlent, sinon garantir le succés, du
moins empécherla ruine de si fausses entreprises industrielles.—
Cen’estpas. . . . . * « « « . Enfin, ce

’est pas non plus pour la aﬂnté pubhqne que le ministére crée
ainsi des compagnies indépendantes et en quelque sorte suze-
raines; compagnies qui, en envahissant les grandes lignes de
communication en France, seront certainement, par leurs innom-
brables ouvriers et employés, les maitres de la France, comme
quelques journaux s'en réjonissent déjh d’avanee.—Ce doit done
&tre nécessairement par quelque majenre na1son D’ETAT qu’une
si forte anomalie politique se trouve introduite dans le sage Goun-
vernement de Votre Majesté. Bt alors, quelque facile qu’il soit
peut-étre de déduire cette raison d’Etat et d'en signaler le dan-
ger croissant, je ne me permettrai pas non plus d’arréter ici mon
attention (1). Jerespecte cesinconcevables mesures d’économie po-
litique ; et mon respect est proportionné au degré précisément
de ce quil y a ici d’inconcevable, malgré la preuve que je viens
de donner de ce que, par suite de ces mesures, la France ne sera
que sillonnée d’improductives voies publiques. Mais rien ne m’o~
blige a respecterle violent et sans doute momentané engouement
universel pour les chemins de fer en France, cette espéce de ver-
tige que quelques écrivains ignorants ont excité dans la téte de

(x) Nous serons moins diserets que M. Hoéné Wronski et nous dirons
que cette majeure raison d’'Etat se compose : d’'une cause passive, qui
est le peu de connaissanceque les ministres de Sa Majesté ont encore des lois
du mouvement industria-social; et d’'une cause acuive qui est influence
cfoissange et déja prépondérante de 1’ARISTOCRATIE FINANCIERR qui met la
main sur Je Gouvernement et I'assujeltit 3 ses volontés. C'est saus doute la
le danger croissant dont parle M, Wronski (en y joignant I'envahissement
du pouvoir parJementaire); et il est certain que si on laisse celte ignorante,
insolente et peu noble ARISTOCRATIE FINANCIERE s€ constiluer ef asservir le
Gouvernement, onaménera un cas de révolution ou la nécessitéd’un cardi-
nalde Richelieu industriel. Quant  ces temps-ci, nos démophiles sont bien
peu clairvoyants de ne pas comprendre qu'il y a cas d’alliance entre le
Pprincipe monarchique et le peuple, et qu'ils avanceraicnt grandement la
cause des intéréts populaires en abandonnant le principe révolutionnaire,
pour faire, avee le principe monarchique, soutenance et opposition contre
le principe aristocratico-industriel. Nous développerons ailleurs et dans
une aulpe opcasion cette face de Ja politique soeiale actuelle,

.
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feurs nobles compatriotes, toujours prétsa s’enthousiasmer pouny
le bien public. Au contraire, puisque Dien m’a fajt découvrir la
vérité, il est de mon devair, Sire, de dessiller les yeux de ceux
qui sont égarés. Je le dois non - senlement pour assurer mes pro-
pres droits, qui se trouvept ainsi compramis, mais surtent pour
prévenir, autant que celg pent dépendre de moi, d'immenses ca-
tastrophes industrielles ; car daps I'état d’¢vidence auquel je puis
dire que jamene jci cette question, il ne peut pjus y avoir le
moindre doute, sur ce que, par suite d’up si vaste et si profond
ébranlement du fonds social e de ses propres et productives
vojes d’appllcatlou industrijellg, en dénaturant ainsj upe valeur
de plusneurs milliards de frangg, jl n arr;vq, pour la Frapee, au
moins la ruine de trés grands capitaux, si précieux pour le déve-
loppement actuel de sa naissantg industrie. »
«Mais, lors méme que 1’actuelle productivité industrielle des
shemins ¢de fer serait rdalle, en dewnant non~seulement Vintérét
- des capitaux, mais encore un grand bénéfice, ce qui est notoire-
ment tout le contraire de la vérité, et lors méme que les sou-
seriptions pour ces prétendues entreprises seraient également
réelies, et nen de simples enjeux pour un proshain agiotage,
gomme elles le sont notoirament en plus grande partie, encere
sgrait-il sir que, dans trés pen de temps, hien gvant Pachgve-
ment des chemins de fer concédés qui en sont J’objet, leur ruine
serait inévitable, par la simple raison de la grande imperfection
dans le mode actuél de loeomotion sur les chemins de fer; im-
perfection qui, indépendamment de ce que je viens de démontrer
-ici rigoureusement, est raconnye par topt lq monde, et qui,
comme daus tout ce qui.arrivedans les trayaux humaips, amé¢nera
bientdt et 1mmanquablement une perfection suffisante, pour faire
‘crouler ces hasardeuses entreprises. En effet, dans le rapport
d’urje grande commission de la Chambre des députéc, M. Arago,
dont la France se glorifie A juste titre, slidgus eontre entreprise
simultanée des grandes lignes de chemins de fer I’argument in-
vincible de l'imperfection actuelle du mode de locomotion, si d¢-
fectueux aujourd’hui. La seule chose qui paraft ici affaiblir I'au-
torité de ma citation, c’est que ce puissant argument de M. Arago,
qui a é1¢ d’un si grand poids dans la décision de la Chambre des
députés contre V’exécution des grandes lignes de fer par le Gou-
vernement, n’a eu aucun poids pour ’exécution simultanée des
mémes grandes lignes par les compagnies, en outre de plusieurs
lignes secondaires. — Mais n’y aurait;il pas 13, Sire, quelque in-
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fluence de la susdite raison d’Etat qu’il ne m’est pas permis de
scruter ici (1)?»

«Quoi qu’il en soit, les sages et savantes prévisions de M. Arago
ne peuvent manquer de se réaliser.—Eh quoi! si au moment ot
cet illustre savant lisait son rapport i la Chambre des députés,
les modéles en grand d’une compléte réforme dans la locomotion
terrestre s’achevaient déji, a Paris méme, etsi, par cette heureuse
réforme de toute la locomotion, la science pouvait faire obtenir
aujourd’hui, avec des travaux et par conséquent avec des capi-
taux infiniment moindres, des effets locomotifs de beaucoup su-
périeurs et, pour ainsi dire, hors de toute comparaison avec les

effets restreints des cheminsdefer! . . . . . . . . .=
m.
Infériorité de notre Chemin en fer comme solution du probléme
. de la locomotion terrestre.

Le procédé des Chemins en fer, tel que nous le connais-
sons, ATTACHE fatalement 'HOMME AU PLAN HORIZONTAL.
Or, si ce procédé était le dernier mot du probléme de la

-locomotion, Passujettissement a se trainer sur ce plan hori-
zontal mettrait PHumanité, pour réaliser sur toute la surface
de son Globe la rapidité de communication a laquelle ses
grandes Destinées ultérieures I'appellent , dans la nécessité
de COMBATTRE sur toute la Terre I'euvre de la Nature,
de combler les vallées, de trancher et percer les montagnes,
de prendre des développements prodigieux pour mettre en
communication des hauteurs inégales méme trés rappro-
chées, de LUTTER enfin, EN SYSTEME GENERAL, contre

(x) Il y a eu ici, de la part du savant rapporteur effet d'opposition po-
litique systématique, attendu que la raison d’iniperfection avancée contre
I'exécution par le Gouvernement étant cent fois plus probante contre les -
Compagnies, nous ne pouvons croire que le savant rapporteur ne I'ait pas
vu clairement. La Chambre, quoiqu’elle ne soit pas trés forte, I'aurait
bien pu voir aussi; mais elle était caressée dans le sentiment de sa jalousie
contre le pouveir exécutif, jalousie que {chose étonnante si quelque chose
devait étonner aujourd’hini!) les doctrinaires dans leur dépit ont enx-mémes
le plus excitée et développée. M. Wronski y fait sans doute allusion
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les conditions naturelles du sol de sa planéte, tel qu'il luia
été livré, et de les remplacer universellement par des con-
ditions opposées : — puisqu’il faudra bien réaliser un jour
universellement, c’est-a-dire de tout pointhabité d chaque
autre point habité, le maximum de rapidité de la locomo-
tion!!... ) .
Notre opinion est donc que tout systéme pour lequel I’ho-
rizontalité est une condition forcée ne peut étre considéré
comme le moyen final, scientifigue, ou harmonique de la
rapidité de notre locomotion terrestre (1); et a plus forte
raison conclurons - nous contre un pareil systéme s’il est en
outre assujetti & I'inflexibilité de la ligne droite, ou a peu
pres. ’ -
Il n’en faut pas plus, suivant nous, pour établir @ priors,
en g’appuyant sur le sentiment naturel de la convenance et
de 'harmonie des choses, que les Chemins en fer, pour les-
quelson propose de faire aujourd’huide si colossales dépenses,
ne sont encore qu'un procédé grossier, bien loin de pouvoir
étreregardés comme le procédé définstif et scientifique réserveé
a 'Humanité pour accomplir universellement la rapidité de
locomotion qu’elle doit atteindre. Et nous disons « gu’etle dos¢
atteindre , » puisque cette rapidité de locomotion est une des
magistrales conditions industrio-matérielles de la GRANDE
VIE UNITAIRE de laquelle ’'Humanité est appelée a vivre
quand tous les peuples du Monde, unis par FASSOCIATION,
ne formeront plus qu'un grand Peuple, une grande Famille;
quand il n’y aura plus qU'UNE SEULE HUMANITE travail-
lant, d'un pole a I'autre en concert, a parer et a embellir la
Terre qui est son royaume, y jouissant des fruits magnifi-
ques de son intelligence,’de son activité harmonique et pas-
sionnée,, gouvernant enfin son domaine comme il convient

(1) L'horizontalité est une condition convenante quand il sagit de
communications par eau. Le systéme de la locomotion terrestre, au con-
traire, doit évidemment étre susceptible de mettre en communication,
sans s'assujettir & des développements immenses, des hauteurs variables.
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que la Race RoyaLe de la création gouverne, au lieu de
Pensanglanter et de le dévaster, cotme elle n’a que trop dé-
plorablement et trop longtemps fait jusqu’ici.....

Pour légitimer notre conclusion, examinons en quelques
mots les progrés successivement accomplis dans la locomo-
tion en prenant les choses dés Porigine. — Rondelet, dans
son traité de PArt de bdtir, relate une expérience qui fait
comprendre d’'une maniére trés simple avec quelle puis-
sance la science, Vinvention, Pidée, sont destinées a s'as-
socier au travail de ’homme pour augmenter I'effet utile de
son action. Cette expérience avait pour objet Pobservation
des forces nécessaires ala translation d’'une grosse pierre de
taille, du poids de 1,080 livres, dans des circonstances suc-~
cessivement moins barbares ou plus intelligéntes. Voici les

résultats :
POUR TRAINER UNE PIERRE . IL A FALLU
DE 1,080 r1v, UNE FORCE DR

Sur uné surface horigotitale d& pierre gros-
sitrement taille. . . » . ¢ ... ... . 7T58LIV.F i

Sur des piéces de bois . . . . . .. ... 652 — 3
Sur une plate-forme de bois glissant elle-
mémesurbdis. . . . oo a oo 606 —

O™ o

fdem en savonnant les 2 snrfaces de bois. 182 we
Sur des rouleaux de 8 poaces de diamétre

etroulant SUr pierre + » .« ¢+ o+ o0 v . 34 — g
Idem roulant sur des pidces de bois. . .. 28 — &
Les rouleaux roulant entré deux surfaces

de bois. . . . . e e 22 — A

« Ainsi, » ajoute M. Babbage, aprés avoir rapporté cette
curieuse série d’expériences, « d chague pelit accroissement
de science, comme a Pinvention de chaque nouvel outil, le
travail corporel de 'homme éprowve une diminution sen-
sible. Celui qui imegina de porter la pierre sur des rouleaux
inventa un outil qui quintupla sa force; celai qui congut
le premier lidéc d’employer du savon ou de la graisse de-
vint aussitdt capable de mouvoir, sans un plus grand effort,
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un poids au moins trois fois plus lourd qu’il ne le pouvait
auparavant. » »

Le caractire dela science et du génie humain est donc, en
geénéral, de trouver dans les conditions des choses les moyens.
d’obtenir avec le minmmum de travail et de dépenses, le
maxrmun d’effet utile. Et toutesles fois que nous voyons un
résultat exiger pour sa production une dépense de forces
proportionnellement trés considérable, nous pouvons assa-
rer 4 priori que le mode d’action est plus ou moins impar~
fait, plus on moins barbare, qu’il y a certhinement un
mieux a décourvrir, et que, parle fait, I'intelligence humaine
est mise en demeure de découvrir ce mieux.

A partirde U'invention des roulettes ou des roues, et par
conséquent des chars, nous n’avons amélioré la locomotion
qu’en agissant simplement sur la voie, en affermissant et
aplanissant le sol ; et les transformations successives nous
ont conduits aux Chemins en fer qui anéantissent, il est vrai,
les obstacles accidentels an mouvement, mais dont les con
ditions, comme nous I'avons vu, exigent des travaux et
des dépenses énormes et attachent ’homme au plan hori-
zontal. '

1l faut dire pourtant, qu'une invention importanté, celle
de la soupente, est venue marquer un progrés caractéristique .
dans ’économie du char lui-méme. Le principal bénéfice de

cette idée, qui consiste & séparer par des ressorts la caisse
et le train du char, a été de diminuer et d’adoucir le caho-
tage, et de moins fatiguer les routes. D’autre part la vapeur,
donnant le moyen de faire porter par la machine elle-méme
une force de traction qui peut étre considérable, & permis
d’obtenir, surdes rails horizontaux de voies métalliques une
grande vitesse. Mais cette vitesse, dans les ‘conditions ac~
tuelles, ne s'obtient qu'au prix d’un travail immense de
’homme, nécessaire & la préparation de la voie horizontale
de locomotion ; et ce travail, 8'il devait étre exécuté de tout

point habité & chaque autre point babité (comme il faudrait’
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- bien qu'il le fit un jour si le systéme de la Route en fer était
le systéme final de la locomotion rapide), présente a P’esprit
un résultat choquant ; 19 parce qu'il exigerait un boulever-
sement universel des conditions du sol de la plandte, et si
Pon veut nous passer 'expression, en estropierait la surface ;
20 parce qu’il est contraire au sentiment méme de la science
et du génie de 'homme que celui-ci doive acheter par un tra-
vail aussi énorme I’'avantage de la vitesse dont nous parlons;
380 parce que la condition particuliére & la locomotion er-
restre étant de mettre en communication des points situés a
des hauteurs généralement inégales et dans toutes sortes de
positions les uns par rapport aux autres, on ne peut consi-
dérer comme solution définitive un systéme assujetti a ser-
rer de trés prés le plan horizontal et la ligne droite, etc., etc.
Le systtme des Routes en fer, exigeant ainsi, pour une
rapidité de locomotion donnée, un travail hors de toute pro-
portion avec ce but, est loin de présenter a I'esprit cette
satisfaction qu'il éprouve par la correspondance harmo-
pieuse du MaxiMuM d’effet utile avec le MmintmUM de force
ou de travail dépensé.

Mais puisque deux instruments ou machines sont en pré-
sence dans la locomotion, & savoir la voie et la machine lo-
comotive proprement dite , il est certain que le progrés dans
cette branche d’industrie ne saurait étre demandé a la seule
modification de la voie , et qu’il doit dépendre surtout de la
transformation des conditions de la machine locomotive elle-
méme.

1l est donc natarel que le principe simpliste de la trans-
formation seule de la voie ait conduit & cette extravagaate
solution du probléme , qui exigerait des dépenses et des tra-
vaux immenses, et qui supposerait la nécessité pour ’homme
de lutter en systéme général contre les conditions du sol de
sa planéte.

Que si I'on se propose au contraire, SANS NEGLIGER LES
CONDITIONS DE LA VOIE, d’arriver a la solution du probléme
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de la locomotion par une transformation heureuse de la ma-
chine locomotive elle-méme, on comprend de suite que la
question ainsi posée ne conduirait pas a remuer, a force de
bras humains, des masses incommensurables de matiére,
a prendre des développements prodigieux pour mettre en
communications des hauteurs peu distantes ; que les routes,
au lieu d’étrede raides et delaideslignes droites horizontales, .
contrariant toujours le sol, et parcourant souvent des es-
paces démesurés pour éviter des vallées ou des montagnes,
reprendraient au contraire leur flexibilité, et pourraient,
dans les conditions les plus ordinaires, épouser les sinup-
sités et les mouvements du sol; que: lintelligence enfin
épargnant une grande partie du travail des bras, la solu-
tion rentrerait dans Pordre des choses convenantes, en don-
nant un maximum de rapidité avec une dépense de force
qui n’aurait rien d’exagéré.

Or, en se proposant de résoudre par la transformation
du mécanisme des chars le probléme de la locomotion , les
conditions de ce probléme général se divisent en deux
ordres, celles qui sont relatives a la RESISTANCE au mou-
vement, et celles qui sont relatives a la FORCE DE TRACTION
qui doit opérer le mouvement, : nous les avons étudiées
en suivant M. Wronski dans sa critique technique des
routes en fer; et voici, d’aprés le méme géométre, les deux
problémes dont ces conditions demandent la solution :

Iv.

Conditions d’'une bonne solution du probléme de la locomotion
terrestre.

10 Pour réduire a son minimum la partie accessoire de
la résistance, c’est-a-dire celle qui provient des obstacles
accidentels du chemin, il s’agit de conserver le mouvement
du char par sa propre inertie et sans toucher aux voies de
charriage elles-mémes. :

20 Pour opérer une prompte locomotion d’un char en se
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servant d’une force de traction portée par le char méme, il
#'agit de découvrir les conditions du mouvement d’un corps
par sa propre force de traction, afin de pouvoir reconnaitre,
par ces conditions, quel est le procédé le plus convenable
de Papplication de cette propre force tractrice, et cela sans
se servir du procédé actuel de la simple rotation des roues.

Ecoutons I'autear sur ces deux questions; voici tes pro-
pres paroles :

«Pour cequi concerne le premier denos deux grands problémes,
nous en obtenons la solution compléte en isolant ou en rendant
indépendant Dessieu qui porte le char, des jantes des roues sur
lesquelles roule cet essieu et le char entier. En effet, par suite de
cette INDEPENDANGE, en détruisant ainsi toute liaison mécanique
entre ’essieu du char et les jantes des roues, Paction ou la résis-
tance au mouvément du char qu’exercent les obstacles acciden-
tels, formés par les irrégularités de la superficie du chemin, ne
s’applique immédiatement qu’aux jantes des roues et ne se com-
munique point & ’essien, ni par conséquent au char luj-méme,
oli se trouve la masse que ce char sert a transporter ; de sorte que
par sa propre inertie le mouvement de cette masse demeure dans
son intégrité, nonobstant Paction ou la résistance contraire & ce
mouvement, exeroée sur les jantes, lesquelles étant ainsi entie-
rement isolées, subissent seules tout I'effet de cette impulsion
contraire. 11 suffit donc de restituer la trés petite perte qui en
résulte dans le mouvement des jantes, dont la masse est toujours
trés petite comparativement A celle qui, en y comprenant le char,
est en mouvement & 'aide du char, pour n’avoir & vaincre que la
susdite partie essentielle de la résistance au mouvement des
chars, celle qui provient du frottement de leurs essieux contre
les moyeux de leurs roues, et qui, d’aprés la détermination que
nous en avons donnée plus haut, ne forme que ;},; du poids trans-
porté par leschars. . . . . . . . . . . ..

e + e s e ¢ s 4 e i e & e & e + 8 e e e .

«Or, comme nous ’avons dit plus haut, ¢’est aussi  cette quan-
tité essentelle ,), que se réduit la résistance au mouvement des
chars sur les chemins de fer. Ainsi les procédés qui nous ont donné
la solution du premier de nos deux problémes en question, of-
frent effectivement pour Pindustrie des avantages en quelque
sorte identiques avec ceux que présentent les chemins de fer, du
woing daus ce qui concerne la premitre des deux conditions de
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1a locomotion tertestre, la résistance au mouvement des chars...

« Nous nous bornerons & dire que nous nommons ces nouveaux
procédés mécanique$ RAILS MOBILES OU CHEMINS DE FER MOU-_
VANTS, par la raison que les roues locomotives: qu’ils forment
portent en elles-mémes des rails on bandes métalliques sur les-
quelles s'opére le mouvement du char, comme sur de véritables
chemins de fer fixes. Et pour bien préciser les printipes de ces
rails mobiles, nous ajouterons ici qu’en ontre de leur susdite pro-
priété caractérisque, consistant dans Pisolement ou dans I'iNnpg-
PENDANCE (1) del’essieu duchar et des jantes de ses roues, ils im-
pliquent une deuxiéme propriété caractéristique non moins déci-
sive, celle d’une CONNEXION PERMANENTE entre cet essieu du char
el ces jantes de ses roues, de maniére que lorsque par une force
queleonque les jantes viennent & recevoir une rotation détermi-
née, les moyeux indépendants de ces jantes et qui roulent sur
I'essieu subissent une rotation synchronique, c’est-i-dire telle
que le méme nombre de degrés est parcouru dans le méme temps;
et réciproquement, lorsque par une force quelconque les moyenx
qui roulent sur Pessieu du char recoivent une rotation détermi-
née, les jantes indépendantes de ces moyeux subissent de méme
une rotation synchronique. On con¢oit que, par ¢e SYNCHRONISME
de mouvements, qui compléte les propriétés caractéristiques de
nos rails mobiles, et qui introduit évidemment une unité systé-
matique dans ces roues locomotives, non-seulement toute com-
plication de frottements est absolument écartée, mais de pius
une garantie positive est donnée de la solution complete et défi-
nitive du premier de nos deux susdits problémes scientifiques.

« Pour ce qui concerne le second de ces deux problemes mo-
dernes, celui ol il s’agit d¢ découvrir le véritable mode de trae-
tion propre des chars, tel que, par I’application d’une force pure-
ment égale A celle de la résistance au mouvement sur des pentes,
on puisse monter toutes les pentes, quelque rapides qu’elles

(1) Ces expressions de M. Wronski peuvent paraitre-au premier abord °
choquer le principe de la conservation du centre de gravilé; mais nous
croyous qu’en interprélant la pensée de M. Wronski de maniére & la
mettre en coutradiction avec ce principe, on ferait une erreur d'inter-
prétation. En se rappelant, en effet, que M. Wronski entend établir
I'indépendauce des jantes et de la masse du char, rien n’empéche, ce nous
semble, de concevoir Paction d'une force qui , d’une part, agissant sur
les jautes et leur communiquant un mouvement rotatoire, réagirait d’aulre
part contre le centre de gravilé du char,
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soient; nous obtenons la solution également compléte de ce
deuxiéme probléme, en prenant le point d’appui de la force mo-
trice, non dans le faible et préeaire frottement des roues contre
~le sol, comme on le fait par une inepte routine sur les chemins de
fer fixes, mais bien dans la gravitation méme des masses qui re-
coivent ainsi une locomotion spontanée. . . « . « . . ... ...
En effet, toute résistance possible au mouvement des corps li-
bres a la surface de la terre ne peut évidemment provenir de rien
autre que de leur propre gravitation; et par conséquent cette
GRAVITATION PROPRE des corps & la surface de la terre doit né-
cessairement contenir une force suffisante pour former une pleine
réaction a toute force motrice qui, pour opérer une locomotion
dans ces corps, aurait 2 vaincre leur résistance 4 ce mouvement,
puisque cette résistance né peut ici provenir que de cette gravi-
tation elle-méme. Et c’est ainsi que par des procédés matériels
trés simples, en prenant le point d’appui de la force motrice dans
la gravitation méme des masses du char, nous pouvons, avec une
vitesse proportionnelle a cette force, faire monter ces masses’sur
toutes les pentes, quclque inclinées qu'elles puissent étre. Tou-
tefois nous devons faire remarquer que puisque le point d’appui
est ainsi formé par la gravitation méme des masses du char, la
force motrice destinée & opérer leur locomotion ne saurait, dans
Pintensité de la pression, qui en est un des éléments, excéder
Pintensité de cette gravitation des masses ; ce qui fixe ainsi des li-
mites ou des conditions spéciales a cette traction propre des corps,
c'est-a-dire & leur locomotion spontanée ou opérée par une force
propre, inhérente a ces corps ou portée par eux-mémes. C’est en
cela précisément que differe le MOUVEMENT COMMUNIQUE aux
corps par des forces étrangéres, ayant leur point d’appui hors
de ces corps, et le MOUVEMENT PROPRE ou spontané des corps,
imprimé & ces corps par leur propre force, ayant ainsi leur point
d’appui dans ces corps eux-mémes (1). Le premier de ces mouve-
ments, savoir le mouvement communiqué, n’est évidemment sou-
mis & aucune condition restrictive, et peut ainsi augmenter in-

(1) L'auteur a imaginé , pour réaliser cette indépendance, de rerpla-
cer par des ressorts les rayons fixes des roues. I est facile de comprendre
théoriquement les avanlages de ce systéme, dans lequel le char tout en -
tier, caisse et train, se trouve suspendu et soustrait aux pertes de mouve=
ment dues aux obslacles accidentels du chemin, qui n'affectent plus que
les jantes seules. On peut concevoir d'ailleurs que la détente des ressorls
comprimés restitue le mouvement momentanément absorbé pendant la
rencontre de I'obstacle,
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définiment avec 'angmentation de la force motrice qui en est ab-
solument indépendante. Et le second de ces mouvements, savoir,
le meuvement propre, tel qu'est la locomotion spontanée des
chars ou d’autres corps qui portent eux-mémes leurs forces mo-
trices, se trouve, d’aprés ce que nous venons de reconnaitre,sou-
mis & des conditions restrictives, provenant de I'intensité de la
gravitation des corps qui se meuvent ainsi par une traction pro-
pre; conditions qui limitent manifestement la quantité de ce
mouvement propre. Toutefois, par une remarquable finalité de
la nature, ces limites ou conditions restrictives sont tellement
étendues que, pour tous les corps qui jouissent d’un tel mouve-
‘ment propre, et spécialement pour nos chars dans la locomotion
terrestre; la quantité ou la vitesse du mouvement peut, par la
simple augmentation de la vitesse dans la force motrice, étre
augmentée bien au-dela de tout besoin possible dans emploi de
ce mouvement propre ou spontané des corps. De cette maniére,
en prenant pour point d’appui de la force motrice la gravitation
des masses du char, nous parvenons, avec nos nouveaux procédés
de traction-propre dans la locomotion terrestre, non-seulement
A donner & volonté une vitesse quelconque au mouvement des
chars sur un plan horizontal, de 5, 10 & 15 lieues par heure,
"autant que le char peut.en supporter sans se briser, mais de
plus, et cest ce qui est ici décisif, & faire monter ces chars sur
des pentes quelconques, avec une vitesse proportionnelle & la
force motrice dont nous voulons disposer, et cela a la seule con-
dition susdite, que 'intensité de la pression dans cette force mo-
trice ne dépasse pas lintensité d¢ la gravitation des masses du
char. On congoit ainsi que, par cette application de la science
moderne a la locomotion terrestre, qui nous met A méme de faire
gravir rapidement les chars sur les pentes les plus considérables,
les chemins de fer, et surtout leur reproduction des inertes voies
des Romains, deviennent actuellement aussi inutiles que les gi-
gantesques aqueducs de ce peuple lgnorant .......... .
. « Nous nous bornerons  dire que nous désignons ces procédés -
du nom simple de TRACTION-PROPRE, qui en dénote manifeste-
‘ment la nature, et que nous nommons DROMADE nos nouvelles
machines locomotives, en tant qu’elles sont munies de cette trac-
tion propre, quelle que soit dailleurs la nature spéciale de la
force mécanique qui y est appliquée, celle des hommes, celle de
la vapeur, ou celle de tout autre moteur quelconque. Enfin, pour
bien préciser également les principes de cette tractipn-propre et
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de nos dromades, nous ajouterons ici qu’en outre de leur susdite
propriété earactéristique, consistant dans le point d’appui de leur
force motrice, pris dans 1a GRAVITATION DES MASSES DU CHAR,
elles impliquent une deuxiéme propriété caractéristique, égale-
ment décisive, celle de ee que la rotation des roues de ees dro-
mades, loin d’étre la cause de leur locomotion, comme dans le
procédé routinier des chemins de fer, cette rotation des roues
est ici un simple EFFET de la traction propre et immédiate de ces
nouvelles machines locomotives. Aussi, dans leur mouvement
progressif, lorsque le maximum de traction-propre est réalisé par
nos procédés, les roues des dromades, loin de racler le sol par
une rotation superflue, afin d’obtenir un point d’appui par le
frottement de ces roues contre lg sol, comme dans le susdit pro-
¢édé inepte des chemins de fer, ne font que rouler sur le sal,
somme dans les chars ordinaires, lorsqu’ils sont trainés par des
animaux. Et eette EXCLUSION DE TOUTE CAUSALITE dans la rotation
des roues, qui compléte les propriétés caractéristiques de nos
dromades, et qui décéle évidemment Paction systématique d’une
véritable traction-propre dans ces nouvelles machines locomo-
tives, nous offre ici, & son tour, la garantie positive de la solution
compléte et définitive du second de nos deux susdits problemes
seientifiques. »

Nayant pas été 4 méme de vérifier les solutions maté-
rielles de M. Wronski, nous ne nous permetirons pas de
les juger. Seulement nous dirons que les conditions générales
du probléme nous paraissent posées d’une maniére féconde,
pour ce qui a rapport & la diminution de la résistance ac-~
cidentelle. Le second principe, relatif & application de la
force de traction , parait plus obscur dans 'apercu trop gé-
néral qu'en donne M. Wronski; il ne peut dailleurs pas
gagir ici pour nous de discuter sur des machines; nous
tenons seulement a faire comprendre, que c’est par le prin-
cipe de la transformation mécanique des ehars et non par
la construction de nos plates, inflexibles et si dispendieuses
. Routes en fer que Pon doit perfectionner la locomotion.

Si M. Wronski a récllement résolu le probléme, il aura
fait une de ces découvertes capitales qui, comme limpri-
merig, la poudre, Ja houssole qu la vapeur, vienpent dg
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temps en temps donner tout & coup une nouvelle face au
grand atelier de I'activité humaine. Dans ce cas nous serons
heureux d’avoir les premiers signalé les vues de M. Wtonski.
Si au contraire les mécanismes de I'auteur étaient encore
imparfaits et ne pouvaient pas produire tous les résultats
qu’il annonce, il n’en serait que plus important d’attirer
Pattention publique sur la question, afin de la mettre &
Pordre du jour et de provoquer les ingénieurs et les méca-
niciens  rechercher ardemment, dans de nouveaux systémes
de constructiop des chars, la solution du probléme d’une lo-
comotion rapide et peu dispendieuse.

Si donc ’on considére que, en général, quand un but est
clairement compris par ’homme, et quand le probléme dont
la solution conduit a ce but est posé, le génie humain ne
tarde pas a avoir raison du probléme et a atteindre le but,
on demeurera convaincu que, du fait de M. Wronski ou de
tout autre, les moyens d'une grande rapidité de locomotion,
sur de simples routes ordinaires et par la transformation
mécanique des chars eux—mémes, ne peuvent tarder d’étre
découverts.

La perspective de cette découverte, trés probable si déja
elle n’est une réalité,'doit, ce nous semble, ralentir un peu la
précipitation avee laquelle un public ignorant, trompé ou
alléché par les appits du jeu, donne dans la manie des Che-
mins en fer, et calmer son engouement. Nest-il pas clair,
en effet, que la découverte d’une machine qui faciliterait la
locomotion sur les routes ordinaires et augmenterait, ne
fat-ce que d’un faible degré, la rapidité actuelle des trans-
ports sur ces routes, culbuterait de fond en comble toutes
ces entreprises de Chemins en fer,lesquelles auraient déja la
plus grande peine  se maintenir dansles conditions actuelles? *

Ainsi, une découverte non - seulement possible, mais
méme probable, peut anéantir d'un coup, pour jamais, les
capitaux immenses qu’on propose d’enfouir dans les Che-
mins en fer! 1l faut donc que le public sache bien qu'une
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épée de Damoclés (sui generis) est suspendue sur ces en-
treprises auxquelles on P'appelle, et qu'’il fasse entrer dans
le calcul des chances, trés défavorables déja, que ses capi-
taux y courraient, cette chance ext'aordmmre, mais pro-
bable, d’un anéantissement complet.

TROISIEME PARTIE.

CONCLUSION SUR LA QUESTION GENERALE DES ROUTES
EN FER; NECESSITE DE REGULARISER LE MOUVE-
MENT INDUSTRIEL.

L

Comment doit-on entendre le menopole dans les concessions de
Routes en fer ?

On sait que les concessions législatives investissent les
entreprises de Routes en fer d’un monopole temporaire pour
Pexploitation des lignes qu’elles se proposent d’exécuter.
Dans I’esprit du législateur, ce monopole n’a évidemment pour
objet que de garantir les entreprises actuelles de Chemins en
fer contre la concurrence que pourraient leur susciter de
nouvelles entreprises du méme ordre, de nouveaux Chemins
en fer exploitant les mémes lignes.

Mais la pensée de résoudre le probléme de la locomotion
rapide par le mécanisme du char lui-méme, exige que le
cas d’une découverte qui s’y rapporterait soit nettement
prévu dés maintenant par la loi. En effet, la ruine compléte
dont une pareille découverte deviendrait le signal pour ces
entreprises, pourrait entrainer, par I'influence des person-

‘nages puissants qui y seraient engagés, une interprétation
du privilége de monopole singulitrement défavorable au
pays. — Dans I’état actucl des réglements de police, des ma-
chines locomotives & mouvement trés rapide ne pourraient
pas circuler sur les routes ordinaires ; il faudrait done, pour
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pérmettre Pemploi des moyens nouveaux, ou leur céder les
cotés des routes actuelles, ou leur concéder, aprés enquéte
administrative, la formation de routes spéciales. Or les in-
téréts engagés dans les Chemins en fer lutteraient certaine-
ment contre de pareilles concessions, et chercheraient a
faire prévaloir le sens le plus absolu de I'interprétation de
lear monopole. — De telle sorte que, de deux choses I'une;
— ou les capitaux enfouis dans la confection des Routes en
fer seraient & peu prés anéantis, ainsi que nous I'expo-
sions tout & Pheure; — ou bien les inventeurs des procé-
dés nouveaux seraient privés de lexploitation des meilleures
lignes, et le public, par suite, demeurerait privé aussi sur
toutes ces lignes des avantages économiques de la locomo-
tion nouvelle, et obligé de payer les intéréts de la dispen-
dieuse bévue des Routes en fer.

Le Gouvernement et les Chambres ne sauraient donc se
dispenser de statuer, dans la prochaine session, sur cette
éventualité.

II.

Avantages industriels et sociaux du perfectionnement de la
lpcomotion par Pamélioration de la machine locomotive.

Nous avons va que I'exécution des Chemins en fer, indé-
pendamment méme de la considération magistrale des capi-
taux prodigieux qu’elle soustrairait a agriculture et a I'in-
dustrie, ne pourrait aujourd’hui qu’accroitre encore un dé-
faut de proportion et d’harmonie, beaucoup trop sensible
déja dans ’économie de la société actuelle. En effet, I'im-
possibilité de construire partout des Chemins en fer et I'in-
térét naturel et légitime des Compagnies ne permettent pas
méme a celles-ci de songer a exécuter de pareilles routes
ailleurs que sur les ligneset dans les vallées que la possession
de riviéres navigables, de canaux, de routes antérieures et
de moyens particuliers de_prospérité, rendent déja depuis
longtemps plus riches, plus florissantes et plus vivantes que

5
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les autres parties du pays. Le Chemm en fer ne Pqprrnit donc
servir aujourd‘hul surtout dans le Ppnclpe adopte de l’exg-
cution par des Gompagmes et non par le Gouvernemeqt,
qu'a rendre plus choquante la dlsproportlop industrielle et
productive que présente le sol de la France. Or gulconque
tomprend la haute convenance de lunité et de eqmllbre
dans le développement de la vie nationale et goc[ale com-
prendra combien il est socialement i 1mportant qu un nouveau
fysteme de locomotion plus rapide et plus favorable soit up
systéme applicable sur tous les points & la t'onsz et non un.
systémeservant seulement & accroitre les avantagesd des Pom}s
déja le mieux partagés, et rendant ainsi plus choquante en-
core P'inégalité de distribution qui tend a exagerer en ces
lieux privilégiés la valeur dela propriété, etala deprecler ?ar-
tout ailleurs avec une énergie propomonnelle

Le désordre que nouns sngnalons et Ies perturbathns in-
dustrielles qui en seraient les suites nécessaires , n’ accompa-
gneraient aucunement un progrés dansla locomotlon obtenu
par la transformation du mécanisme des chars; car ce
progrés au lieu d’étre seulement favorable a quelques lignes
arjstqcratiques ay détriment de tous les autres points, se
réaliserait facilement par toute la France, et méme chez tous
les peuples policés et industrieux.

Quand on songe a l’mcommensuro.ble quantlte de chars'
chariots, voitures de toutes sortes qui sont emplo:'es pou\'
les besoins de l’mduslne des fabnques de l’agrlculture ou
du luxe, soit en France soit dans les autres nations; guanq
on songe quelle économie pulssanclelle resulteralt d’une
amélioration méme peu considérable dans la cpnstructlon
de ces instruments si muluphes n’a-t-on pas bien lieu de
s'étonner de I'engouement avec lequel on se jette dans des
dépenses colossales pour exécuter quelquea grandes hgnes
de Chemins en fer , au lieu de songer & faire faire quelqne
progrés au mécanisme des chars, qui, saaf la soupente n'est
pas plus avancé qu'au temps des patriarches? ¢alculez l’f '
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gqnqmig gui pésulterajp ¢'une amélioration de mécani;rqq,

qns la supPosmop que on gagnerait seulement - de la
forcp motncg actue]lement négessaire ; et dites si le Gauver-
qement ne qevralt pas proposer up prix de 500 mllle francg

l’hom;qe qui ferait fa‘re un pas nofaple au mécanisme deg
,c‘mrs plutdt gue Qe depenser 500 mifle frapcs 3 Pétyde de
quelques Routes en fer? Mais le Gouvernement 1’3 pas sen-
lement songé & ordonner des expériences comparatives pour -
faire connaitre officiellement quelles sont les plus avanta-

gomses des difldeentes. constructiong ¢t formes da chars

‘usitées aujourd’hui en Framoe ou ailleurs. C’est pourtant

ce qu’il devrait ordonner pour tous les ins}r‘m“antq qui,
comme les yoiture le§ charzges etc » Sont quq uggge
i{('m}-a-falt enﬁral Oq ne saurait }rop e red)nye dans ceg
sprtes d mstruments la momdre amehoratlon, phiversalisée
gpr les fqms du Gouvqrne;pept, copstitne }mmegnatqmenp
op acc;onqsepmt considérable Qq la richesse sociale.

Le  méme paractere de qeneraflue etde fagllltg d‘appllpaqon
gqi dlstmgue un pro,grés daps la locomoupq » obtenp par |a
réforme des chars ¢t permet ¢ de lq réaliser 4 la fois sur toute
a surface gu pays, empéchg auss‘ gue ce progres ne serve
speclalement (comme npug Payons fajt entrevoif au com-
mencement de ce trqvall en parlant des Royles ¢n fer) 3 ac-
croxtre le mouvement de conceqtrauqn des richesses entre
es mains des grgnds cqpua!lstes, et 3 constitner ginsi l’odleuse
lf'éodahté mdustrzel{ o ﬁnqnqgétq vers laquellg pencheng
les soc;ptes lqodernps == et quj ng peut §tre ¢vilég que par
uqe saﬁe et c!qlrvqumg m}eryenuon des Qquvememgnt&
eux-mémes d?ns I mdustne, op, plu,s ch‘[emem et plus heu-
reusement encore, par l’etabhsnglpnt dy Régimg sociétaire.

pn voit doqc que tautes lgs convenances s¢ r¢unjssent
pogr que la la locomotlon sojt demangée non pas a | la transfqr-
mation pure et snmple de |a route, mais PW“ al la transfor-
mauon dela machme lpcomotwc proprement d;tg, char,
vqntu@‘e ren;g}' ueur , gie. - =3 lmpprtgnct; de cette qglquon
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d’un probldme essentiellement possible est telle, surtout en
présence de I’engouement universel pour les Chemins en fer
et en face des conséquences ruineuses et désastreuses de ce
déraisonnable engouement, que sans doutele génie de
Phomme ne tardera pas & avoir raison de ce probléme. —
On ne saurait trop insister sur cette prévision conseillére
de prudence.

IIL.

L'éeonomie des Compagnies privées est achetée Iunooup trop
. cher.

Voici desfaits historiques:

On étudie une ligne de Chemins en fer. Les ingénieurs
font le calcul des dépenses et des rentrées ; d’aprés ces don-
nées les capitaux engagés dans I'affaire doivent rapporter le
5 pour 0/0 ou quelque chose de plus. Qu’arrive-t-il? La route
coiite le double de ce que I'on avait prévu. Voila I'intérét du
capital réduit a 2 1/2 pour 0/0,— Ft cela, en admettant que
les rentrées ne seront pas au-dessous du calcul, comme les
dépenses ont été au-dessus, et que les frais d’entretien qui
viendront plus tard ne dépasseront pas également les prévi-
sions. — C’est une trés mauvaise affaire.

" Mais Pentreprise a été montée par des hommes en cré-
dit; d'illustres banquiers, des financiers pleins de vertu et
de patriotisme I'ont patronisée de leur nom. Vous avez voulu
souscrire des actions... il n’y en avait plus , elles étaient tou-
tes retenues; attendez, on les négociera bientot i la Bourse.
La forme est superbe... qu'importe le fond? De vertueux fi-
nanciers que I’on sait fort peu disposésa perdre leur argent et
trés habitués a en gagner beaucoup, sesont précipités sur les
actions, et les ont retenues. Il y a donc, se dit Farmée des
joueurs, de 'argent & gagner ici ; les actions hausseront, les
journaux parleront, 'affaire est entre bonnes mains. Sitot
que les actions paraissent a la Bourse, la foule des joueurs
se précipite sur elles; le public suit le mouvement, la
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hausse est proclamée, 'engouement gagne, c’est une fievre,
C’est une frénésie! Finalement,, les actions ainsi disputées at-
teignent vite le double de lear valeur nominale (dans nom-
bre d’entreprises sans valeur prouvée , nous avons vales ac-
tions aller bien plus haut encore). On a_des moyens cer-
tains d'amener ces résultats.

Donc, si une ligne de Route en fer a été évaluée vingt
millions, les banquiers fondateurs, qui savent négocier leurs
actions en temps convenable, réalisent dés le début de I'o-
i)ération, pour leur propre compte, un bénéfice net de vingt
millions (n’en comptons que dix et moins encore, cela suffit
a Pexplication de leur amour pour les Routes en fer). Puis le
public, entre les mains de qui les actions sont arrivées, en
solde le montant au fur et & mesure que les travaux s'exécu-
tent, et dans P’espoir de ne pas tout perdre, il consent méme
des appels de fonds et des versements nouveaux. Si Paffaire
croule tout-a-fait, qu'importe aux illustres banquiers ; €’est le
public qui perd tout (A); quant a eux, ils ont encaissé de fort
belles primes; ils sont tout préts a en encaisser encore en re-
commencant de nouvelles affaires pour lesquelles (le croira-
t-on?—1Il le faut bien, puisqu’il en est ainsi) les bénéfices
qu’ils viennent de réaliser leur donnent plus de crédit que
jamais ! '

On dit que les Compagnies particuliéres exécutent a meil-
leur marché que le Gouvernement. Nous réserverons , pour
la traiter une autre fois , la face industrielle et administrative
de cette question ; mais en admettant (ce qui est souvent vrai
aujourd’hui) que I'exécution cofite moins aux Compagnies
qu'au Gouvernement, toujours demeure-t-il constant que, par
Peffet de I’agiotage bien connu dont nous venons de parler,
les travaux des Compagnies codtent beaucoup plus d’argent
au public, et dévorent beaucoup plus de capitaux nationaux
que les travaux du Gouvernement. Vous dites: I'exécution
par les Compagnies est bien plus économique que Pexécution
par le Gouvernement, car une Compagnie fait pour 15 mil-
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liohs le travall auquel le ﬂouverhemehl en depénserali Qﬁ
Trés bnen' mais vetitllez obsefver g que 14 Compagme qii &
exécaté ¢ travall en question } pour 15 millions, a tiré éﬂ
millions du publlc par I'agio de 565 &ctions. L’exbcuilon pat
la Compagrie a done coiité au publlc non pas seulement fe3
15 millions accusés par les devis et les comptes de déperises,
tais encore 15 attres millions eficalssés par les matadors
del’entreprise. Sahs douté fes { Compagmes savent, iieux gt
lé Gouvernement, économiisér en rognaiit stir le salalré eﬂ
ouvriers (1); mals , ¢ome on 1& voit, les primes éhorme§
(j'ue, dansPundes systémes, lepublié paié hux bariquters, ét 4t
tie figurent pas duz devis , 1é rendeiit réellement béaucoup
plus dlspendleux qué l'autre Systemé, — I’ orgadlﬁatlon des
travdux du Gouvernement restarit méme aussi impartaité
qu velle Pest actuellement.

1i ¢ est prouvé et trds bien prodvé que Pexécutlont atinélls
des Chemins en fer est avant tout une affaire dé i)anque &
@ agiotagé. Si Pexécution de ces softes de routes dtait réelle-
ment réclamée aiijourd’hui | par uile grande raison dutilité
publnque et d’intérét national, nous demanderions Guié la
nation §'en chargeat régulierement par son Couvernemeni
ilya des raisons de toutés sortes pour qué des iravaux dé
oet ordre ne soient pas laissés 2 des Compagnies privées.

4

IV.
Conclusion l'p'ébiaie sur l‘é‘i Houtes éd fei.

Nous avons démontré que loin de pouvoir étre eon-
sidérés comme offrant un heureux placement des capitaux
publics, les Chemins en fer ne présentent ; dans P'état ae-
tuel de notre vitalité industrielle et sociale; qu'un dérai-
sonnable et ruineux emploi de la fortune nationale; nous

(1) Les compagnibs iéttent bussi, il faut 1 dire pour tre juste) plus
@activité et de eéléﬂlé tlans 'exécution, ce qui est par le fmt trés éqonq—

mique; mais pourquon le Gouver nement,,par lme eforTe ululnlrg, ne
pourralt-ll organiser ses travaux (ie maniére a jounr mes avan{lgel
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a¥ors mduiug a ces capntanx une vaste carhisre de grandes
oi&éranons reeliement productlve§ et intéressant lmmedlate-
meni la prospente du pays. MM les banquiers peuvent mon-

r, pourl exécution de cés operanons, ge trés belles affaires
ei Y. recolter des brimes considérables; mais au moms la
producuvnte lndustrlelle de pareils travaux assureralt des
iniéréts aux capltaux qul auraient répondu & l’appel et ac-
croitraiént puissamment la richésse sociale (1)

(i) Poilr donitér e idee de 14 produetivit dé certaities graides opd-
rations poisibles; des entreptises de canaux irrigateurs par exemple,
Rous citerons les chiffres suivants d’une brochure de M. de Gasparin sur
cet ob]et .

« A Orange, dll fVl de basparm N la cinquantiéie partie du territoire
Ut solimite A Pirrigdtion; et quelfué petite que sbit celte tendue, elle
devient dssex importante pour furmer un trait frappant de notre agricul-
ture ; des prairies aussi belles que celles du M;lanms se coupent froig et
quatre fois dans l'année et s afferment jusqu’ 4 850 fr. hectare. Un tiers
environ de celie somme passe aux frais de la culiure, Un produit pareil
représérile HE 1rbls b dik fold le méme revenu dés bols identiquémetit sem-
blablks; saumis & la cidture ordinaire ; et quand on gense quiun tel avan-
tage s'obtient presque sans travaux, on doit convenir de la supériorité
de ce genre d'exploitation. {

« A Avignon ce trait de notre agriculture méridionale se développe sur
une plug grandg gchelle; un canal pyis 4la Durance, les eaux de la Sor-
gues et 'emploi journalier de ces moyens ont étendu Virrigation sur un
plus-grand tayon; I'eau triple encore ici la valeur des excellents terrains
qm entourent Ia ville,

Vaison, & Ma‘aucene, larrosage fait élever le prlx des sols nalu—
seliheht inferehs & 42 6t 14,660 fr. Thectare,

« A Cavalllon ; 0 I'ont tire du terrait des produits sl variés; od lé me-
lon et Vartichaut sont pour ainsi dire de la grande culture, ol le blé brave
sous l'u'rlgauon les plus grandes sécheresses, I'eau de la Durance a, en
cerlains licux, décuplé 14 valeur du sol 3 Jes garriques qui valaient a
peine 809 fr, l’hec;qre,_;gn valent 5,000 aujourd’hui.

o A Sorgues, une lande si¢rile qui affligeait il des voyageurs, arro-
sée de ces mélnes eaux, a. cgnluple de prix; de riantes campagnes dignes
de la I.ombardle, sont venues remplacer le désert.

;. C est aveg de faibles mayens toutefois que se développent ces richesses
du sol ; c& yiest guére qu'a. Cuvaillon  sur les bords immédiats de la Dy-
rance, qu'elles ont acquis un déplciement remarquable. Partout ailleurs ,
ce sont des tentatives ; c'est comme un exemple 1égué i nos générations,
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.. Nous avons prouvé par des raisonnements qui nous pa-
raissent justes et sensés, que si le systéme des Routes en fer
devait étre un jour le moyen de la locomotion rapide, leur
exécution, dans les conditions sociales actuelles, est cer-
tainement prématurée et entrainerait aprés elle des pertur-
bations et des désastres industriels et financiers considéra-
bles. Nous avons cherché a établir que, suivant toute pro-
babilité, un autre systéme, beaucoup moins dispendieux
et véritablement scientifique est appelé a résoudre , pour le
service des sociétés modernes , le probléme de cette locomo-
tionrapide; et nous avons montré, dans cette prévision qui est
peut-étre a la veille de se changer en réalité, et qui dailleurs
dés aujourd’hui menace puissamment les entreprises de
Chensins en fer , une raison nouvelle de réfléchir surles con-
séquences funestes que pourrait amener un engouffrement
aveugle de la fortune publique dans ces entreprises. — tel est
-lerésumé des vues spéciales contenuesdanscet écrit. Ajoutons-
Y quelques vues générales sur le principal besoin de notre
époque, I'introduction d’un PrINCIPE D’ORDRE dans la vie

sociale-industrielle.
V.

Nécessité de régulariser le mouvement industriel.

Nous voyons avec la plus grande joie que les sociétés
modernes tournent leur activité du c6té de la paix, de I'in-
dustrie, du travail; que nos querelles intestines et nos luttes
politiques se calment et s’apaisent ; nous avons de tous nos
efforts travaillé nous-mémes au développement de I'esprit
nouveau, et nous avons annoncé et préché son avénement

pour leur montrer ce qu'elles peuvent et doivent faire; ce sont des tra-
ditions de I'antiquité , un souvenir de I'Italie ; ce sont quelques lambeaux
épars qui se défendent des envahissements de la charrue. La, on a re-
cours & I'eau d'une fontaine ; ici on emprunte au torrent que Vardeur des
étés a bientdt mis & sec; sur deux points de faibles ruisseaux, retenus
por des digues, forment d’utiles réservoirs qui font la prospérité de deux
villages. » :
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dans des temps troublés et passionnés o nos prévisions et
nos arguments, que les faits confirment aujourd’hui, sem-
blaient des signes non équivoques de folie. Fondés sur les
théorémes lumineux de la Science sociale découverte par le’
génie de Fourier, nous avons établi souvent qu'aux tllu-
sions politiques tendraient bientdt a se substituer les tllu-
sions industrielles. Tout ce qui se passe aujourd’hui en
France, ce mouvement industriel désordonné, ces illusions
en association, cette féodalité mercantile et financiére qui
marche a pas de géant, tout cela est prévu et prédit de la
‘maniére la plus précise et la plus nette dans les ouvrages de
Fourier, dés la date de 1808. — A défaut de la certitude
scientifique @ priori qu’inspirent a Pesprit les créations de
ce puissant génie, ces étonnantes confirmations de I'expé-
rience sociale ont bien de quoi, sans doute, faire préjuger
favorablement des vues ultérieures d’un homme doué d’un
regard si vaste, si sir et si pénétrant. Or, éclairés par
ce flambeau de I’avenir, nous savons qu’aux désordres in-
dustriels, aux fausses et menteuses associations, aux spé-
culations immorales ou déraisonnables dont notre époque
‘est le théitre, succéderont nécessairement (2 moins de ca-
tastrophes révolutionnaires dont Dieu et Pintelligence des
hommes nous préservent !) des époques heureuses et resplen-
‘dissantes ou le génie de la guerre, déja haletant, sera
anéanti; ol le travail, la paix et I'abondance, régnant sur
le globe, établiront la grande et sainte Alliance des nations ;
ou I'INDUSTRIE REGULARISEE ouvrira un champ immense
a lactivité, a Dintelligence, a Pambition, a la moralité de
I’homme, et ou, répandant sur tous les individus et tous les
peuples ses richesses et ses bienfaits, elle développera uni-
versellement , au sein du bonheur général, les plus bril-
lantes, les plus nobles, les plus religieuses facultés de notre
espéce. ’ ~ ’ :
Nous ne sommes plus dans les périodes guerriéres; nous
‘e sommes pas encore parvenus a ces épogues que nous si-
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E’niwﬁg, ét b l’achvnte huriathé s emplonera [out entibre &
la é'i'élihon regulansee des moyens generadx de son biesi-
dire et de son developpement phyanue, moral et m{ellec-
tuel. Nous sommes dans un temps de transmon, et ce temps
doit nécessairement presenter de grancis E:aracteres de dés-
ordre et de déraison, et une immoraliié vraiment trdnscen-
dante. Mais malimeur aux insensés qui imputeraient ces de-
testables caracteres a l’espm d’industrie et de travail g qui se
éve énfin sur le monde' Le inal n'ést pas queé nous ayons
divorcé avec Pesprit guerrler et que nous marchions vers
Vesptit industriel; ¢'est un grand bien que cette dlrectlon
nouvelle des nations modernes : mais le mal e est que la s vne
sociale-industrielle ne soit pas encore orgdmsee et régu-
farisée.
Ne vaut-il pas iieux TRAVAILLER, dlnger partout Pac-

fivité humaine vers de grandes ét de fecondes expedmons
de hauteindustrie, ennciur la terre ét la couvrir des prodiits
gloneux dela force, de la science et de Pintelligence de 'hom-
'mé; ne vaot-il | pas mieux semer sur le giol)e, avec i ai)on-
dancb etla| palX, l’umon, la fiberté et le bonheur; ne vaut-ll
pas mieux créer, prodmre, entichlr, edlﬁer, qne de ravager
le globe, que de bouleverser les emplres par les revolutlons et
lés guerres , gue d’éterniser la misere qux devdre etabrutit lés
imasses, d’armer les populauons ies unes contre les autres,
dé promener partout le fer et le feu, 6t d’ensanglanter a ja-
mais de notre propre sang cette Terre qul est notre royaume?
West-il donc pas insensé et absurde, comme font ¢ certains
apéires d’un bon vieux temps qui fort heureusement est
passé, de crier et déblatérer contre le geme de la _paix, du
travail et de Pindusirie qui vient enfin remplacer ICI-baS le
génie des révolutions, des guerres et des tempetes?
' Mals, disons-le bien haut, autant il faut se rejbulr de cette
transformatlon que subissent les idées et les choses, et ap-
plaudlr ila direction que prend 1 humamte autant il con-
vient de élgnaler fes dangers queé nos premlérs pas dans
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goueniénts dangérétix; eofitre des fougued inkehsdeds. Lo do-
mathie dé Pindtistfié; dads léquel Hous entfors, ekt éncord
livré a l'anarchie, & Pigtiotance; ¥ Pimmoralité; & 'égotsme,
d Pastucd dey dpéeulhtions ihdiviublies; Eeitd dnarichie
widiné ést vakitdé, par dés éédnondisted P iritélligentd, suid
& Homi de libékté. Maid {1 est cértdin que; 1out socidté AvART
BEdDIN D'bnbie; ét [a vie de la bociéte se transpktani
dujourd’ii Hand ié dothaine dé Iihdtisirie, il faddd Bied
qoe Potl AKisse par régalarisef, Srdofiner et Bouverder cettd
ifdustrie qui devient Pélément pribheipil d8 la vie soeihle.
Neéniiolhs, Wict & cé fue lek natlons Alehi actompli cétié
tiche capitale, qui consiSte dang I1d régularisation de létik
vie nouvelle, de grands désastres, dus précisément a
I'absence de cette nécessaire régularisation de Plactivité
industtidllé, peuvent sutvehir & la suite des fausses opéra-
tions dtcréditées ddnd ¢ pablic par Iignorante od Pimmdc
ralité.

11 setait done dis devoir dd Gdlivernernent de Faifé Eta-
diér aves soln led grandéd questions inddsttelles, &t, satis
éntravér, eh généial, par des prohibitions 1 liberté ded kjje:
culatiofis et des eritréftided, d*éclairér; par té publichtiv
officiellé, Iespti &l I¢é jugertent du public. 1 ést tout-a-fuit
absurde de laisser cette tAchié &l importinte & urie coliue e
journaux ét dé jodrhalistes (parmi lesquels il edt sans doute
de trés lion6rables exceptions) qui sofit souvént aussi igno-
rants et aussi facifes 3 trotmper fue 18 publié foi-méme,, qut
sotivent encoré d0ik payés dt soldés par les binghiers et
faiseurs d’affaires pour avoir telle du téllé vpihion ¥t 14
donner & leurd fectelirs , fui ehfil hé Prédéhtéht adbuhe
garafitié réellé, sollde 8 regulitk d deterice 6t 8¢ Gonbcietie
en matidtd fhdustrielle. | ' ‘
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Quand le Gouvernement le voudra, il aura a sa disposition
les hommes les plus probes et les plus savants de France,
et pourra composer par leur réunion, sous les plus grandes
garanties possibles,un PHARE DE L’INDUSTRIE dont la salu-
taire lumiére est de la plushaute nécessité aujourd’hui pour
nous faire éviter les écueils et les naufrages de la transi-
tion dans laquelle nous sommes engagés.

En attendant que le Gouvernement ait compris que sa
tiche est, tout au moins, d’ECLAIRER et ’AVERTIR LA §O-
CIETE, en attendant qu'il se soit mis en mesure de le faire
réguliérement et avec intelligence, c’est le devoir de toute
voix qui croit avoir un danger social a signaler, de se faire
entendre. — Nous avons obéi a ce devoir en produisant cette
premiére attaque contre 'engouement dont le public vient
de se prendre presque subitement pour une aveugle et dé-
raisonnable exécution de Routes en fer.

L’INTERVENTION DU GOUVERNEMENT DANS LE DOMAINE
DE L'INDUSTRIE est la question la plus grave de celles qui
aient été recemment jetées dans la discussion publique.
L’inconséquence avec laquelle cette question est souvent
traitée par la presse, la légéreté avec laquelle elle a été en-

visagée a la Chambre des députés, sont des preuves que I'o-
pinion est loin encore d’en comprendre I'importance, et, a
plus forte raison, de connaitre les principes qui doivent dé-
cider les solutions dans cette matiére. On ne se doute pas
méme qu’il puisse y avoir des principes rigoureux et véri-
tablement scientifiques, des régles claires et précises détermi-
nant quelle doit étre cette intervention, sur quelles bran-
ches de Vindustrie elle doit s’exercer spécialement et jus-
qu’ous elle doit s'étendre. - '

Une autre question sur laquelle 'aveuglement public est
peut-étre plus complet encore, c’est la question de I'asso-
ciaTion. Il n’est bruit aujourd’hui que de I'Association, dg ‘
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Pesprit d’Association, des grandes et belles choses que le dé-
veloppement de cet esprit promet & la socié1é. Et I'on ne sait
pas encore distinguer,’sculement par définition, la vrate As-
“sociation de la fausse Association, I'Association capable de
donner les fruits les plus magnifiques, de I’Association dont
les fruits sont remplis de cendres ameres!

La fausse Association, c'est celle qui préside aux entre-
prises du jour ; c’est I'Association qui ne tend & réunir que
des capitaux, qui n’a le plus souvent pour mobile que le jeu
et Vagiotage, qui améne apreés elle la dépravation, la corrup-
tion, les mceurs mercantiles, sordides et viles. Cette Associa-
tion ne pouvant, dansle cas le plus favorable, que concentrer
la force des capitaux et la puissance des chefs industriels,
et laissant, sous le poids de plus en plus lourd de leur exploi-
tation, la masse des travailleurs, nous préparerait une dé-
godtante décadence morale et des catastrophes révolution-
naires terribles. Le développement de cette sorte d’esprit
d’Association, c'est le développement du plus méprisable et
du plus dangereux matérialisme social.

La vraie Association c’est celle qui a pour but non pas
d’appeler seulement des capitaux & partager des chances de
gain, mais d’associer le Capital, le Travail et le Talent, c’est-
a-dire les trois éléments de Pactivité humaine, dans les
ceuvres de I'industrie. Cette Association en intéressant mai-
tres, ouvriers, capitalistes, directeurs, chefs et soldats enfin,
dans Popération a laquelle tous concourent, offre le principe
sur lequel le développement de l'industrie doit se fonder
pour inaugurer un avenir de richesse, de liberté, de justice
et I’harmonie dans le monde. Ce principe en effet donne le
moyen de rallier les classes divergentes, de mettre d’accord
I'intérét individuel et P'intérét général, de tourner les volon-
tés particuliéres vers le bien de la société, bien qui profite
a chacun et a tous; c’est le principe social par excellence.

Il est urgént d’élucider aujourd’hui ces questions d’un
intérét supérieur, et dont les solutions dominent évidem-~
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ment la politiqus industrielle guj s'annange eamne deyant
elle- ﬁxéme flpminer nojre époque. Ces sujets élevés sont
geux 3 Péinde desquels est consacré le journal (la Pha-
lange) dont les précédentes pages ont été extraites. Il est &
désirer que Tattention des hommes sérieusement préoccupés
du mouvement industriel actuel et de Payenir de la société,
sg portg snr les idges développées dans cette feuille et dans
les opwrages de VBoole saciétairve ; ear ees idées, dont ¥in:
flnence, su neste, eommence & imprimer une direction nou-
xvelle & Lapinion, jettent la plus vive lumiére sur les sujets
gue¢ nops signalons. -

NOTES ET RENSEIGNEMEN TS.

- (A) page 69. — L’hlstoxre de ces Chemins en fer montés
par des banquiers qui exploitent l’engouement du publlc
rappelle & Pesprit Phistoire de certains emprunts. — "Une
nation battue par des révolutions, 'des guerres, de lopgs
malheurs, éprouve le plus urgent besoin d’argent ; elle de-
mande & contracter un emprunt. Alors un banquier, tout
attendri a la vue des douleurs d’un peuple infortuné, se dé-
voue Asonsalut, et lui rend la vie en lui fournissant des fonds
indispensables. Voici comment la chose se passe: la nation
en question délivre au financier, son sauveur, une créance
ageasant 100 millions, par exemple, en échange de 30 mil-
lions environ que lui donne réellement le sauveur; et le

sauveur, ehauffant I’affaire et la langant avec toute I'im-

pulsion due & son crédit sur I'opinion ‘et sar des journaux
eomplaisants, livre au public émerveillé, pour 60 fr., des
titres de rente valant 100 fr. comme un sou, et qui méme ne

saoraient tarder & dépasser le pair... Chacun se jette sur .

ces-rentes fortunées, chacun veut puiser & ce pactole que le
financier bienfaisant fait couler pour tout le monde; la fi¢vre
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gaﬁne msgq aux Portlers aux pomeres gta aux V“{ll} domqti-
ques, quj se hatent de copsacrer leprs ¢pargngs § lacquisi-
tiondg ces rentes de bonheur.—Dgs lors affaire est faite: en
effet, le sauveur des nations a encaissé environ 30 millions ;
la nation sauvée achéve de g'épuiser sous les exorbitants
intéréts des falbles sommes qu’ elle a tout.hees elle falt ban-
gueyopte, gat leg pp[txers, }e§ poruéres, les. vneu:; gompsq-
ques, toute Parmée des créanciers bénévoles qui- avaient
pévé dler sur cég rentes, se trouvent ruinés, ce gui est un
juste effet de la colere du ciel qui ne-laisse jamais Pavidité
et la cupndlte 1mpumes chez les petlts speculateurs },e
ﬁnancxer bienfaisant e;nhglht ses chiteanx, acerojt 'étendpe
de ses terres et couronne trois ou quatre rosieres. Jl est
béni p(‘n‘n' s générosité et pour ses vertus champétres.

A titre d’excellents renseignements nons mettens sous les
yeux de notre lecteur les considérations suivantes extraites
du Journal de l'Agric'u‘lmré pratique. Larticle est d’un
ﬁgrlculteur dlstmgue par l’etendue de ses connalssances
et par 1a stireté de son Jugemept
- Les voies de communication. et de transport sont aujourd’hui
:e trois espbces: routes de terre, ﬂeuves et canaux, chemins de
er.

Les routes de terre royales et départementales forment & peu
prés 60,000 kilométres, 15,000 lieues environ. Une partie assez
importante a besoirt d’améliorations et de réparations urgentes
dont le chiffre est trés élevé. Des chemins vicinaux classés pap
les conseils généraux, en 1837, comportent plus de 8,000 lieues
de développement, et on estime que 100 millions seront nécessai-
pes pour les amener 2 un état satisfitisant de viabilité, indépen-
damiient des frais d’entretien. La vitesse ordinaire moyenne sur

les routes et cHemins, en tenant compte de leur état de vmblllté
peéut 8tre évalude de 1a mambre suivante !

[ Prix pour 4000 kil.
Trajet par heure. pa 4 plm:: )
) unque ominaiye. 4 kilométres, . . §0c.
accelére . 6 kllomelr(s, .. 180

qu les dnhgences. 0 knlométres.' oo 4 u
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Les voies de navigation intérieure comprennent les fleuves et
rivitres ; 1a longueur totale de leur cours flottable est de 3,209 ki-
lométres, 802 lieues environ, et celui de leur cours navigable de
7,862 kilométr. ou 1,956 lieues. La longueur totale des canaux
achevés ou commencés en 1830 était de 4,467 kilomeétres on
1,116 lieues environ. Depuis cette époque , la navigation par eau
a pris un nouveau développement ; 193 millions, attribués i son
perfectionnement, en 1837, sont les garantles d’un agrandis-
sement nouveau.

Sur les riviéres et les canaunx, le hallage s’opére généralement
par des hommes et des chevaux qui parcourent 3,600 metr., prés
d’une lieue, par heure. Sur les canaux, le passage est encore re-
tardé par la manceuvre des écluses, sur les riviéres, par les irré-
gularités du lit et les imperfections des chemins de hallage.

Cependant, ainsi que I’a fait observer M. Michel Chevalier dans
un mémoire lu & ’Académie, on peut obtenir une vitesse beaucoup
plus grande ; sur le canal du Midi, il existe un bateau de poste
dont la vitesse & été portée & 8 kilométr. par heure. Sur les fleu-
ves, la navigation A la vapeur peut atteindre une vitesse de 16 ki-
lométr. & heure.

Le prix de transport est variable sur les voies de navngatlon,
abstraction faite des droits de péage, on peut I’évaluer & 8 centimes
par tonneau et par kilometr.; cependant, en raison du péage, lear
moyenne s’éiéve & 25 centimes et plus.

Quant aux frais méme de construction des canaux, on les évalue,
pour les canaux de grande section (10 métr. de large avec un tirant
d’eau de 1,65), & 125,000 fr. par kilom.,}500,000 fr. par liene;
pour les canaux de petite section (5 metr. de large et un tirant
d’eau de 1™,50), 4 65,000 fr. le kilomeétre ou 260,000 fr. la lieue.

Mais comme la construction de nos canaux a été conduite jus-
qu’a ce jour d’une maniére trop dispendieuse, il en est trés pen
qui rapportent 3 ou 4 p. 0/0 des fonds consacrés i leur établisse-
ment.

Les chemins de fer ont, comme voie de transport, Pavantage
incontestable de la célérité ; suivant le rapport du ministre, on
peut évaluer la vitesse a 32 kllométru par heure ou 8 lieues, et,
sans y comprendre le péage , & 28 ou 30 cent. par tonneau et par
kilométr.; mais en ajoutant le péage, ces frais ne s’éleveront pas
a moins de 70 & 80 cent.

On n’est pas bien d’accord sur les frais que peuvent nécessn—
ter les chemins de fer ; "administration estime cette dépense &
1,200,000 fr. par lieue , en adoptant les chemins & deux voies ;

\
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mais on pewt, én se basant sur les données fournies par I'Angle-
terre, admettre le chiffre de 1,500,000 fr. ; les chemins & une seule

" voie cofitent environ moitié.
‘La voie de la mer’ joue encore un' r8lé important ‘dans notre
commerce spécul sous’ le rior de petit cabotage Si on examme

.....

..............

100 fr. envu!on clest h peu prés 10 cent par lieue; le fret sur nos
cOtes de PQnest est égqlegnqnt dans 9e(te propprtlon

De ces considérations premléres_, il résulte que ngs yoies de com-

munications terrestres sont placées les premiéres dans I’ordre de
Putilité, et par leur développement et par les intéréts qu’elles sont
destmées A servir ; leur fret est plus élevé que sur les autres voies
deéoinmunication, mais leurexistenceest 1a base premiére de toute
viabilité, et en admettant la réalisation des plans gigantesques
de canaux et de chemins de fer, les communications terrestres
prendront une importance nouvelle.
- -Les transports par la voie de navigation, toujours sous le point
de vue de leur importance et de leur nécessité, se placent aprés la
wvoie de terre, meis s’y associent en offrant un moyen de transport
moius dispendieux, sinon plus rapide. Les communications ma-
ritimes resteront toujours les plus économiques pour Pimmense
littoral de la France, et la navigation & la vapeur peut les ren-
dre extrémement rapides; au moyen des fleuves et des canaux,
élles forment d’ailleurs un ensemble important.

Les chemins de fer n’ont encore conquis, dans notre viabilité,
qu'une importance minime, et les quelques lieues qui existent
n’ont rendu que des services peu imnportants & 'industrie et des
pertes & leurs entrepreneurs. Cependant les chemins de fer ont,
sur les routes ordinaires et sur‘la navigation fluviale, I’avantage
de la rapidité dans les transports, et ils ’emportent sur les voies
terrestres par une légére économie de fret.

Enfin, sous le point de vue de premier établissement, la dispro-
portion entre ces diverses voies est énorme; les chemins de fer
coltent trois fois plus que les canaux, vingt fois peut-étre davan-
tage que les grandes routes, et cinquante fois plus que les che-
mins vicinaux ; d’od suit que pour une lieue de chemin de fer on
obtient 3 lieues de voies navigables; 20 lienes de grandes routes,
¢t 50 de chemins vicinaux. .

. Ces principes posés, revenons i la questnon agricole, ..

. be produit brat de Pagriculture est évalué par les statisticiens &

6
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f Produits des plantes commerciales, telles que
tabae, garance, ete. . . . . e se T o ace t4

Dans cos produits les 4 cinguidmes enviran n'éprauveant dens
lewr mouvement commereial que des déplacements de paw ¢
tendua;dang ee dernier cinquitma méma il ne sort du ternitoive,
pour étre livré & Pexploitation, gue poar 90 & 100 millions.

Uin coup d°eil jeté sur I3 produstion en graips des diverses ré-
§\ons agricoles novs apprend que, sur huit, AiK 1deoltent ssees
powr satisfaire anx besains des hommes ot des animanxy dowx
Fégians, celies du Sud et dy Sud~Quest, éprouvest un défiois,
Pun d’un dixiéme et Pautre de 2 dixidmes ; eais oxs denx régions
regoivent par la yoie maritime oe qui leur est néeessairs pour
sombler ee défieit.

Le mouvement commercial des grains le plus cemsidérable
s'opdre & Paris, Rouen, Lyon, Marseille, Bordeaun et Nantes.

RParis, par la Scine et sps afluents, YAube, F¥omne, lo eanpl
ds Rourgegne, le eanal d¢ Loing, la Marne, 1'Oise, I'Aisne, be
oanzl de Saint-Quentin, ete., regoit faciloment tontes ses provi-
sions ; Rouen regoit des riches contrées qui Penvironnent et du
bassin de Paris, par la Seine et 1'Qrige, los grains néeqssaizes d
ses besoins ; Lyon attire tows les greins et farines qui s'expédient
pay la 8adne; le canal de Boungegne a également ouvert pour
Lyen un vaste moyen dhapprovisionnement dont Difon ext je
osnire, puis 'Alsace peut éeonler ses produits vers }¢ Sud~Bast
au moyen du beau eanal duRhin au Rhéne. Marssilio s'slimente
surtout des grains expédiés des divers ports de I'Owest et du
Nord-Quest. Ainsi, pour les grains, les ehemins do for arvive-
raient en concurrence avec la navigation maritime, toujowss ia
plus modérée dans ses eonditions; et les fleaves ou les samaux
qui, & Paide de quelques travaux de réusion, peuvent former un



neyen somplet do eammumicatipn. Lo prix du fret étant infé-
rigur suv Jes camaux, coits voie emldvera néocessaivement, dans
1a plus grande partie du territeire, aux ehemins de fer, le trans-
poFt des graius, pour lesquels la rapidité du voyage n'est qu'ane
eondition secondaire. En dehars méme de oette concurrence des
canaux, I’dliévation du prix de transpert interdira les chemins de
for ayx graing et favines; 7 cemt. par 100 kilog., prix du fret,
dtablissent en effet pour 100 lieuss 7 fr., of par hectolitre 4 & &
fre: des Avepnes, par axample, ol le grain est an plus bas prix,
} Marseille, point qui représante lea eours les plus dlevés, le fret
Ldlkvernit A plus de 12 fr. par hoctalitre.

(es obsorvations s'appliquent avaa plus de force aux denrées
plus encombrantes, telles ge lds foprrages et les paitles, les
racines, les hois, otc, 11 y & powr ces denrées Finconvénient du
chargement et du déghargement des waggons, qui acerpftrait sin-
snlitrement Jos frais de transpart, Nous savons que l¢ foin ne
Pewt supporter méme le frei d'ume longue navigation sur les
C3nQuEK, )

Pour les wins la quostion dea echemins de fer se présente A pen
peie sous le mAme aspent que pour les grains; la célérité de
transpert leur est encore mains nécessaire et leur valeur en
poids ast presque tonjoura infévienre, Les vins los plus généra-
lgment gonsemmds na passent pas en valear 15 oent. le kilogr.
Dans les paya de production les grains et les farines s'éidvent
3 20, 30 et 35 cept. L’économie du fret est pour les vins encore
plas que powy les grains une condition de transpart indispensa-
ble; la navigation flaviale et purteut la navigation maritime
vemplisécnt seun ea point beaueoup mieux cette condition d¢-
‘ eeivamia que las chemins de fer, efc. L'écoulement est déji tout
traod des vins du Bardelais, [du Roussillon, de la Provence, par
le cabetage; de coux de la Bourgogne, de la Champagne, par la
Seoinp, la Mawne et leurs affinents; des rives de la Loire, du
Rhone et de la Salne, par ces grands fleuves et leurs canaux de
jonction, Les ghemins de fer seraient encere ict une superféta-
\iow, et 8'il est une communioxtion euai se fasse désirer aux vi-
gnohles comme aux cérdales, clest 1a viabilitd des simples che-
ning vicinaux,

. Dans lewr rapport avee lo transport des bestiafix les chemins
de for présentent une face différente; lu vitesse est importante
dans le trajet des hestiaux, et des bestiaux gras surtout; ¢ar,
diune part, dans chaque journde du voyage ils perdent de leur
poids ot coiitent des frais de nourriture. Un beeuf moyen de 330
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kilogr., faisant 32 kilométres |(8 lienes par jour), dépense, tous
frais comptis, en moyenne, 4fr. 50 c.,dont 3 fr. 75 ¢ peurla nour-
riture, ce qui donne pour fret de la tonne par lieue 1 fr. 70c.
Pour les moutons grasle prix de voyage est assez difficile & éva-
luer; les conducteurs les amoindrissent souvent aux dépens de$
récoltes voisines des routes ; mais laissant de cOté cette considé-
ration, nous pouvons, en prenant pour exemple les moutons al-
lemands, fixer les dépenses du voyage a 2 fr. par lieue et par
tonne ; la nourriture entre dans ces dépenses pour 1 fr. 75 cent.
environ. Pour les moutons gras de petite taille des provinces du
centre les frais sont beaucoup moindres ; enfin pour les départe-
ments voisins de Paris, ou lorsque le_ trajet ne dépasse pas 10 &
15 lieues, il n’en est pas question ici. _

11 est évident que si les bestiaux éloignés peuvent faire en un
jour le trajet qu’ils faisaient en 15, il y aura 14 jours de nourri-
ture épargnés, et que le propriélaire gagnera en outre ce que
I’animal aurait perdu en .poids ou en risque du voyage. Ainsi
les 1,000 kilogr. de beeuf, qui par la voie de terre coitent 4 fr.
50 cent. par jour, ou pour 15 jours (soit 60 lieues de voyage) 67
fr. 50 cent. ne colteraient par le chemin de fer que 42 fr., plus 3
fr. 75 cent. de nourriture, soit 45 fr. 75 ¢.; économie 14 fr. 25
cent.; c’est donc un avantage de 1 centime et 172 & peu prés par
kilogr. Sur 3 millions de quintaux métriques de viande qui peu-
vent se consommer en France, un quaranti¢me 3 peine fera sur
les chemins de fer le trajet que nous avons pris pour exemple. Ce
serait 75,000 quintaux qui, & 1 fr. 42 cent. le quintal, donnent
un peu plus de cent mille francs ; mais ce méme avantage peut se
transformer en une cause de perte. Tournons nos regards vers
la frontiére; il est & craindre que cette bonification dans les frais
de voyage ne tourne toute a I’avantage des bestiaux étrangers
dont la concurrence nous deviendra ainsi plus dangereuse. La
navigation A la vapeur apporte déjh sur nos cites du Norxd les
énormes beeufs de la Hollande.

En résumé, le commerce de nos grains, nos fourrages, nos
bois, ngs vins, nos bestiaux, tous ces articles capitaux de la
production agricole, ne retireront de I’établissement des chemins
de fer aucun avantage positif. Ces entreprises dispendieuses dé-
tourneront au ¢gntraire Pattention de ’administration et 'argent
du budget des autres améliorations de notre viabilité plus urgen~
tes et d’une utilité pressante pour notre agriculture. Si méme,
sondant 'avenir, nous voulons entrevoir les résultats probables
des chemins de fer pour notre agriculture, pent-étre verrions
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hous des rapports économiques détruits, d’autres créés, apporter
la perturbation dans la production, et dans cette transformation
de nombreux intéréts froissés, des industries paralysées et des
fortunes anéanties ; mais il ne nous appartient pas de soulever
le voile de Pavenir, il nous suffit d’avoir examiné au point de

vue de l'utilité présente la grande question qui préoccupe les es-
prits.

Dans son numéro du 20 novembre 1837, le Journal des
Débats a publié sur les chemins en fer de la Belgique un ar-
ticle fort remarquable et dont nous engageons le lecteur a
prendre connaissance. La valeur politique de I'exécution
d’un systéme de grands travaux par un gouvernement y est
fort bien comprise, et la partie de I'article qui traite cette
question n’en est pas la moins intéressante. Il est a regret-
ter que le Journal des Débats, qui avait sibien saisi une des
grandes faces de cet important sujet, n’ait pas soutenu plus
fermement le principe de I'exécution des grandes lignes par
le Gouvernement.

Apres les considérations politiques, Phabile auteur de
Particle examine la question financiére. Il pose et discute les
chiffres présentés par les chemins en fer de la Belgique, et
dit ensuite:

M. Nothomb trouve que pour un capital de 26 millions et demi
il y aurait en 1838 un bénéfice net de 1 million 430,000 francs,
ce qui représente 5 un tiers pour 100.

Ce résultat financier désappointerait sans doute une compagnie;
mais pour un gouvernement, il est trés satisfaisant. 5 pour 100
est un taux d’intérét dont un gouvernement doit se contenter.
Ce qui lui importe avant tout, lorsqu’il entreprend un chemin de
fer ou une autre voie de communication, ¢’est que les rapproche-
ments des hommes et des choses en soient facilités; sous ce rap-
port le succes des chemins de fer belges est merveilleux. Exclu-
sivement préoccupé de lintérét général, et agissant d’aprés d’au-
tres régles que celles qui déterminent les compagnies méme les
plus honorables, un gouvernement peut et doit, en pareil cas,
fixer & des chiffres extrémement bas les prix des places et le ta-



rif des transports, mémc dand Ibs pays ou 'disanoe it pesque’
géndrals. C’est méme potir lui un exéelient culetly esr, loMgue
Pactivité des affaires est doublée ou tripife, et tel deit 6tre, tal
8 été Deffet matériel des ehemins de fer beiges, 1¢ trdsor publie,
qui préléve une taxe sur toute tiansaction et sur toute cohsvine
mation, voit de toutes parts affluer des recettes nouvelles. Et ¢'est
13 une compensation matérielle qui ne peut exister que pour i
gouvernement. Le gouvernement belge s’est donc montré 4 la
fois populaire dans ses sentiments, éclairé dans sa politique et ha-
bile dans ses combinaisons financiéres en repoussant I’exemple
quavait donné la com{mgme de Liverpool. Celle-ci, qui d’ailleurs
opére dans un pays plus riche que la Belgique, taxe moyenne-
ment les voyageurs & 51 c. par lieue de poste; c’est le ptix habi-
tuel des places d’intérieut dans les diligenves francdises, En Bebh
gique, entre Anvers et Bruxelles, le prix pergu moyennement est
de 12 c. et demi par lieue. Pour les voyageurs qui prennent les
voitures dites waggons, et c’est 'immense majorité, ce n’est que
10 ¢. deux tiers; on sait qu’en France, les frais de route accor=
dés par la charité publique aux indigents sont de 15 ¢. par
lieue.

8i, au lieu de 500,000 franos par liede, ils avaient coité 4 mil-
lion, les chemins de fer belges enssent pu constituer encore un
bon placement pour ’Etat, non-seulement parce que I’Etat c’est
le pays, et que dés lors tout ce qui profite aux citoyeus est par
cela seul avantageux a PEtat; mais aussi parce que *accroisse-
ment indirect des recettes publiques provoqué par lex chemins dé
fer e(it pu suffire, méme alors, pour parfaire au trésor un bel it
térét de ses avances.

8i, au lien de P’Etit, on suppose une compagnie, pour entrepre-
neur des chemins de fer belges, la quesiion change de face. Dans
Phypothése d’un million de dépense par lieue, la tompagnie
h'aurait plus pour tout bénéfice quun intérét de 2 et demi pour
100. Il est veai qu'nne compagnie aurait la ressource de haussey
les tarifs ; mais il se pourrait que, dans certains pays, il n’en ré-
sultat pas une augmentation considérable de recettes. En France,
par exemple, I’aisance est plus rare qu’en Belgique. Non- eeule-
ment la classe la plus nombreuse y est hors d’état de payer des
prix qui ne seraient pas trés bas, mais encore la population y est
deux fois plus clair-semée que chez les Belges. Chez nous, pour
qu’un chemin de fer attirdt dés les premitres années des myria-
des de voyageurs, ainsi qu'il advient en Belgique, il serait indis-
pensable que le prix des places y fdt tout aussi faible que sur les
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cheming de fer belges, aurtout lersque l'on serait en dehors d’un
certain rayon autour de Paris, et particuliérement dans les dé-
partements du centre et du midi.

L'uxémition des grandes lignes de chemih de fer souldve une
wultitude de difliciles questions d’ésenomie publique et d’admi~
nistration, Et, par exemple, des faits rapportés par M. Nothomb,
en admettant que ce ne soient pas des accidents passagers, il res-
sortirait une conséquence, qui, & notre avis, mérite un examen
attentif; c’est que, dans le cas o prévaudrait I’opinion de la con-
cession de plusieurs de ces grandes lignes & des compagnies, on
s trouverait tle comphgnies sévieuses que moyennant de fortes
suhventions, ou, oé qui pour les compagnies bernit équivalent,
qu’a la condition de rédiger le cahier des charges en termes telg
que le systéme de tracé et de construction pit étre beaucoup plus
éoonomiqus que celui fui jusqu'ici a été adopté presque partout
en Europd: Les Anglais, chex qui les capitaux abondent, dout
- ddilleurs le territoire est A la fois bbaucotip plus resserré et plus
peuplé que le ndtre, et incomparablement moins accidenté, ont
pw s’impéser tes pentes extrémetnent faibles, ainsi que des cour-
bes d'un fort gradd rayon, puis réunir sans peine tous les fonds
rendus indispentables par un pareil programme, et cependant
n'avoir qud se [éliciter des sommes démesurées qu’ils ont con-
sacrées d oes voies nouvelles. Mais chex nous, 8'il reste admis en
printipe qu'on ne doit pas dépasser la pente de cing ou méme de
trols millidmes; si on persiste & prohiber tout tournant dont le
rdyon de eoiirbure svit de moins de 800 métres (2,400 pieds); si
aucune route royale, départementale ou vitinale ne peut étre tra-
versée de niveau, et qu’ainsi il faille ériger un pont foutes les
fois qu’un chemin de fer rencontrera une route quelconque; si
partout, et dans tous les cas, deux voies sont absolument requi-
ses; si, disons-nous, ces régles sont déclarées immuables, il fau-
dra nous résigner & subir une autre immuabilité, celle des chif-
fres éxorbitants de 1 million 500,000 francs ou de 2 millions par
lieue, pour Ia presque totalité des grandes lignes, Les entreprises
de grands chemins de fer ne deviendraient-elles pas alors non-
senlement inabordables aux compagnies, mais encore fort oné-
teuses pout le pays lui-iméoie, ¥'il s'en chargeait ? Ne serait-il pas
dangereux, poue la prospérité nationale et pour 'ordre publis,
de brusquement ravird leurs placerents actuels ld masse énorme
des capitaux que, dans ce systtme, pétessiterait I’exécution des.
gtandes lignes, poar peu que les travaux dussent étte poussés
avee vivacité et dans un grand nombre de directions & la fois? Ge
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sont des considérations qui valent du moms la peine d’4tre scru-
puleasement pesées.

On voit que, au fond, Popinion du Journal des Débats et
la nétre se réunissent, quoique ce journal se montre moins
exigeant que nous sur les conditions a imposer 3 un bon
systéme de locomotion.

M. Billault, dans un discours qu’on peut lire aujourd’hui
avec fruit, disait le 15 juin a la tribune de la Chambre des
députés: '

Dans I'ardeur qui nous emporte aujourd’hui sur les chemins
de fer, les compagnies réaliseront leur capital social , se met-
tront a I’ceuvre ; mais les estimations de dépenses sont (I’expé-
rience ne ’a que trop prouvé) au-dessous de la dépense réelle;
le capital social est formé sur des devis insuffisants ; il se trou-
vera absorbé , et les travdux ne seront pas terminés. Alors il
faudra demander des ressources ou & Pemprunt on & P’émission
d’actions supplémentaires, mais ce ne sera que dans sépt ou huit
ans; alors des expériences se seront faites, se séront continudes
sur divers’points du globe; la fitvre de chemins de fer sera tom-
bée, I'atonie.qui suit I’accés de fiévre y aura suocédé; et si 'on
ne trouve & emprunter ou-émettre des actions qu'a des condi-
tions onéreuses, que faire? -

Plusieurs journaux viennent d’attaquer tout récemment
I'engouement pour les Chemins en fer.

Le Négociateur dans un article (n° du 16 aoit) qui parait
calqué sur le premier article de la Phalange, et qui arrive
-aux mémes conclusions, s’exprime en ces termes :

On se jette sur les Chemins de fer comme P’on s’est jeté s‘ur
tous ccs tripotages industriels qui ont déshonoré la Bourse et
ruiné. les particuliers. Quelle conclusion y a-t-il & tirer d’un
semblable engouement et d’une telle témérité, sinon cétte con-
clusion désespérante & savoir : que Pagiotage n’a fmt que ‘se dé—
placer? ..
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- Bn.effet, examinons ce qui se passe. Il n’est pas une entre-
prise- qui, méme avant la concession obtenue, n’ait vu ses listes
de souscription lui apporter trois capitaux pour un. Eh bien!
de tous ces actionnaires il n’y en a pas la dixiéme partie qui ait
songé a faire un placement sérieux, ou méme & opérer un second
versement ; on a tout uniment calculé les chances de prime, et
ce qu'on demande dans ces affaires, c’est de réaliser des diffé-
rences. Du plus grand au plus petit capitaliste, tous en sont la;
et non-seulement toutes les autres entreprises out cédé le pas
aux chemins de fer, mais encore on a délaissé pour eux les fonds
publics. On joue sur leurs actions au lien de jouer sur la rente,
que la tranquillité politique réduit & un calme plat. C’est dans les
entreprises de chemins de fer, basées d’ailleurs sur d’immenses
capitaux, que la coulisse cherche aujourd’hui ses coups de Bourse;
I’on vend, Pon achéte, I’on revend, et personne ne garde qu’a
son corps défendant.

Nous le demandous, est-ce donc une industrie sérieuse que
celle que Ion traite ainsi? Est-ce donc une entreprise A la-
quelle aient foi ses intéressés, que celle qui n’est qu’un prétexte

" A Pagiotage effréné ? Non, malheureusement non. Par cela méme
qu’ils ne sont pas plus sérieusement engagés que dans certaines
eommandites de triste mémoire, les capitalistes n’ont pas étudié
plus sérieusement que par le passé cette industrie a laquelle ils
se sont fictivement associés. Encore une “fois ’on ne s’occupe
pas des résultats réels , mais des primes; la preuve c'est qu’a
mesure que I’époque de I’émission de nouveaux titres et d’un
nouveau versement approche , la baisse se manifeste , et cetle
baisse n’est que I'avant-coureur de P’effroyable réaction qui doit
frapper les preneurs sérieux et jeter dans les forfunes privées
une perturbation d’autant plus terrible que les capitaux engagés
seront plus considérables.’

Alors on fera de mres réflexions, les derniers actionnaires
apprendront 2 leurs dépens ce que valaient en elles-mémes. les
entreprises dont ils auront acheté les actions avec prime, et qui
seront loin de leur donner méme Pintérét du capital nominal.
On regrettera alors de n’avoir point pesé avec plus de soin les
conditions du placement avant de I’effectuer, mais il sera trop
8 1

Comprenez-le bien pour la derniére fois, les grands capita-
listes qui donnent Fimpulsion & ces entreprises , qui les proté-
gent de leur nom, n’y sont engagés que fictivement et les aban-



dotineront, dmMe (s Pont dejh faiy en Pautres oceasicils, dhe
fois ledr béndfice preleve sur les diffiérahdew, qui sout popr eux
le résultat immédiat, le deunl résultat qu'ils attendeit das ulfsires
industrielles. Réfléchissez enfin que, fossent-vlles mapveized
pout les actiontidires, 6¢8 affaires Sont toujsurs bunnus poar bes
hauts fihnciers, qut totalement désintévedsdd duns les shanses;
conventreiit dany leurs ihains des Sommes <nvrimes qu'tia ant
presiurées dejh & leut profit, dlers meme qu'ile los renent;

it
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